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Wasser- und Schifffahrtsdirektion 
Nordwest
Der Präsident
Aurich, im Dezember 2008
Kolumnentitel
Sehr geehrte Leserinnen und Leser,
die Seehäfen sind Drehscheiben und öffnen der deut-
schen Wirtschaft das Tor zur Welt. Das Seeschiff ist mit 
großem Abstand der bedeutendste Verkehrsträger für 
den globalen Warenaustausch. Es zeichnet sich 
durch wirtschaftliche und umweltbezogene Vorteile 
aus.
Die Bereitstellung der notwendigen Verkehrswege 
von und zu den Häfen und die Gewährleistung von 
Sicherheit und Leistungsfähigkeit des Schiffsverkehrs 
gehören zum Profil der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes.
Die Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest mit 
den Wasser- und Schifffahrtsämtern in Emden, 
Wilhelmshaven, Bremerhaven und Bremen nimmt 
diese Aufgaben im Tidebereich von Ems, Jade und 
Weser und im Bereich der Nordsee vor den 
Ostfriesischen Inseln wahr.
Die in der jährlichen Reihe „Zwischen Weser und Ems“ 
veröffentlichten aktuellen Beiträge von 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern aus dem 
Direktionsbereich haben einzelne, ganz konkrete 
Aufgaben und Projekte aus diesem Aufgabenfeld zum 
Inhalt.
Sie zeigen damit schlaglichtartig die Leistung der WSV 
für die Schifffahrt auf und beschreiben gleichzeitig das 
vielfältige Spektrum der hierfür notwendigen 
Tätigkeiten.
Ich danke den Autoren für Ihre Beiträge und wünsche 
Ihnen, liebe Leserinnen und Leser, eine kurzweilige 
und interessante Lektüre.
Zwischen Weser und Ems  Heft 42
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Zwischen Weser und Ems
Die Bündelung von administrativen Aufgaben im 
Geschäftsbereich des BMVBS dient der effizienten 
Aufgaben- und Organisationsentwicklung in der 
Bundesverwaltung.
 
Am 1. Januar 2008 hat das Dienstleistungszentrum 
seinen Wirkbetrieb aufgenommen und unterstützt die 
Dienststellen der Bundesverwaltung für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung (BVBS) bei Aufgaben der 
Personalgewinnung im Bereich der Publizierung von 
Stellenausschreibungen und im 
Bewerbermanagement.
 
Das im Dienstleistungszentrum eingesetzte 
Personalverwaltungssystem knüpft an das in allen 
Dienststellen der BVBS eingeführte System an und 
bietet eine schnittstellenfreie gebündelte transparente 
Aufgabenwahrnehmung. Eine Online-Aufgaben-
wahrnehmung (E-Recruiting) ist das nächste Ziel.
Im Internet sind die Stellenausschreibungen aus dem 
Geschäftsbereich BMVBS  
unter http://jobboerse.bmvbs.de eingestellt.
Der Roll Out zur Anbindung der einzelnen Dienst-
stellen der BVBS endet mit Ablauf des Jahres 2008.
In einem weiteren Schritt wird ab November 2008 aus 
dem Bereich Organisationsangelegenheiten die 
Teilaufgabe der tariflichen Bewertung von Dienst-
posten für alle Behörden des Geschäftsbereichs als 
Dienstleistung produktiv gesetzt. 
 Kolumnentitel Zwischen Weser und Ems
- 1 -
 DLZ für Personalgewinnung und Organisationsangelegenheiten
Dienstleistungszentrum für „Personalgewin-
nung und Organisationsangelegenheiten im 
Geschäftsbereich des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (DLZ)“ bei 
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord-
west (Aurich)
von Regierungsamtsrätin Claudia Suhre
Im Geschäftsbereich des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) wurde 
das Dienstleistungszentrum für Personalgewinnung 
und Organisationsangelegenheiten von Herrn 
Staatssekretär Dr. Engelbert Lütke Daldrup in den 
Dienst gestellt. 
Herr Staatssekretär Dr. Lütke Daldrup mit der 
Leiterin des Dienstleistungszentrums, Frau Suhre
Zur Unterstützung der Aufgabenwahrnehmung der 
Dienstpostenbewertung erfolgt die Entwicklung des 
Werkzeugs des Organisatoren-Desk-Top. Aufbauend 
auf einem BVBS-weiten Tätigkeitskatalog werden ein-
heitlich strukturierte Dienstposten- und 
Tätigkeitsbeschreibungen IT-gestützt für die Fach-
bereiche und Organisatoren ermöglicht.
Im Jahr 2009 vervollständigt sich das Angebot des 
Dienstleistungszentrums mit der Bündelung der 
Durchführung von Organisationsuntersuchungen für 
alle BVBS-Dienststellen.
Der Roll Out der Übergabe der Organisationsteilaufga-
ben verläuft über einen Zeitraum bis zum Jahr 2010.
Für alle Aufgabenbereiche ist eine Leistungs-
beschreibung mit einem festgelegten Leistungs-
standard (Service Level Agreement) vereinbart, welche 
mit den BVBS-Behörden verhandelt und abgestimmt 
wird. 
Das Dienstleistungszentrum ist insgesamt über alle 
seine Aufgabenbereiche mit 19 Mitarbeitern ausge-
stattet. Die Fachaufsicht über das Dienstleistungszen-
trum nimmt das BMVBS, die Dienstaufsicht die 
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nordwest wahr.
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abgleichen und die Ergebnisse dieses Abstimmungs-
prozesses in eine vor Ort umsetzbare Form bringen. Ein 
Unterhaltungsplan umfasst daher nicht nur 
allgemeine und spezielle  
Unterhaltungsanweisungen für einen Amtsbereich, 
sondern auch eine Kurzfassung, die den Mitarbeitern 
des Außenbezirks (ABz) die Durchsetzung und 
Beachtung ökologischer Belange bei der Verrichtung 
der täglichen Unterhaltungsarbeiten erleichtert.
Neben der Rechtssicherheit bei der Durchführung von 
Unterhaltungsarbeiten sind weitere Argumente für die 
Aufstellung eines Unterhaltungsplanes:
 
-  die bessere Erkennbarkeit und Berücksichtigung von 
   ökologisch  wertvollen Uferabschnitten und Biotop 
   strukturen bei der Unterhaltung
- das Aufzeigen alternativer Unterhaltungsmaß-
   nahmen
- die Entwicklung und Unterhaltung von Kompensati-
   onsflächen im Sinne eines Planfeststellungsbe-
   schlusses
- die Erleichterung der Benehmensherstellung mit den 
   örtlichen Naturschutzbehörden
- die Erhöhung der Akzeptanz einzelner Unterhal-
   tungsmaßnahmen in der Öffentlichkeit.




von Dipl.-Ing. Regina Kurth
 Einleitung
Im Herbst 2008 wurde der Unterhaltungsplan 
Unterweser unter dem vollständigen Titel: 
„Unterweser Unterhaltungsplan für den Abschnitt von 
km 44,0 bis km 52,0 – Berücksichtigung ökologischer 
Belange bei der Unterhaltung –“
im Zuständigkeitsbereich des WSA Bremerhaven als 
Pilotprojekt für Bundeswasserstraßen mit Tideeinfluss 
eingeführt.
Der Unterhaltungsplan Unterweser ist wesentlicher 
Bestandteil des im Auftrag der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektionen (WSDn) Nordwest und Nord von 
der Bundesanstalt für Gewässerkunde aufgestellten 
`Konzeptes zur Erstellung von Unterhaltungsplänen 
im Bereich der WSDn Nordwest und Nord´.
Die Ansprüche an die Unterhaltung einer Wasserstraße 
sind in den letzten Jahren hinsichtlich der zu berück-
sichtigenden ökologischen Belange erheblich gestie-
gen (z. B. durch die Novellierungen des Bundesnatur-
schutzgesetzes, die Einführung von EU-Richtlinien, 
wie z. B. die FFH1-Richtlinie oder die Wasserrahmen-
richtlinie, und den Erlass des Bundesministeriums für 
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung „Berücksichtigung 
ökologischer Belange bei Maßnahmen an Bundeswas-
serstraßen“ vom 11. Dezember 2007). Deshalb hat sich 
die Einführung von Unterhaltungsplänen an 
Bundeswasserstraßen wie Elbe, Main und Oder 
bewährt, da sie ökologische Belange an 
repräsentativen Bundeswasserstraßen-Abschnitten 
eines Amtsbereiches darstellen, mit den erforderlichen 
Unterhaltungsmaßnahmen in diesem Bereich
  Flora-Fauna-Habitat 
2 Aufbau eines Unterhaltungsplanes
Der Inhalt des Unterhaltungsplanes ist in der Regel 
folgendermaßen aufgebaut:
1. Anlass und Zielsetzung 
2. Rechtsgrundlagen und sonstige Vorgaben für die          
      Bearbeitung des Unterhaltungsplanes 
3. Geltungsbereich und Geltungsdauer
4. Schifffahrtsbezogene Forderungen an die Unterhal-
      tung 








Nach einer Laufzeit von ungefähr 10 Jahren sind die 
Vorgaben des Unterhaltungsplanes aufgrund 
möglicher ökologischer und technischer Veränderun-
gen oder Entwicklungen zu überprüfen und eventuell 
zu überarbeiten.




Als repräsentativer Abschnitt für den Unterhaltungs-
plan Unterweser wurde vom Wasser- und Schiff-
fahrtsamt (WSA) Bremerhaven der Bereich Strohauser 
Plate mit der Schweiburg (Weser-km 44,0 bis km 52,0) 
ausgewählt und mit der Wasser- und Schifffahrts-
direktion (WSD) Nordwest als Geltungsbereich fest-
gelegt.
 
Die Inhalte des Unterhaltungsplanes wurde in enger, 
regelmäßiger Abstimmung zwischen dem WSA 
Bremerhaven, der Bundesanstalt für Gewässerkunde 
und dem eingeschalteten Büro WWK-Umweltplanung 
entwickelt. Ein besonders intensiver  
Abstimmungsprozess erfolgte für die Zielkonzeption, 
die allgemeinen Unterhaltungsanweisungen und die 
speziellen Unterhaltungsanweisungen.
Im Folgenden wird auf die Inhalte der einzelnen 
Kapitel des Unterhaltungsplanes kurz eingegangen.
Der Übersichtslageplan des Bearbeitungsgebietes mit 
der fünfstufigen Einschätzung der Biotoptypen von `sehr 
geringwertige Flächen´ bis `sehr hochwertige Flächen´
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. Anlass und Zielsetzung
Anlass für die Aufstellung des Unterhaltungsplanes 
Unterweser sind die neuen erhöhten Anforderungen 
an die Unterhaltungsarbeiten der Außenbezirke durch 
die gestiegenen Anforderungen an 
Bundeswasserstraßen als Schifffahrtsstraßen und als 
Lebensraum.
Das Planwerk soll für den Geltungsbereich des WSA 
Bremerhaven beispielhaft die Möglichkeiten der 
Berücksichtigung ökologischer Belange im Rahmen 
der Unterhaltung bei Beachtung der schifffahrtstech-
nischen Vorgaben aufzeichnen. 
. Rechtsgrundlagen und sonstige Vorgaben  
 für die Bearbeitung des Unterhaltungs-  
 planes 
Der Unterhaltungsplan Unterweser ist ein 
Unterhaltungskonzept vor dem Hintergrund der 
aktuellen Gesetzeslage.
. Geltungsbereich und Geltungsdauer
Als Geltungsbereich wurde der Bereich „Strohauser 
Plate mit der Schweiburg  
zwischen Weser-km 44,0 und km 52,0“ ausgewählt. 
Dieser Abschnitt weist großflächig 
naturschutzfachlich wertvolle Bereiche auf und 
gleichzeitig werden dort regelmäßig vom Außenbezirk 
zahlreiche, für den Amtsbereich Bremerhaven 
typische, Unterhaltungsmaßnahmen durchgeführt. 
Als landseitige Grenze des Bearbeitungsgebietes wurde 
der Landesschutzdeich auf der linken und rechten 
Weserseite gewählt. Damit werden auch Flächen 
Dritter in das Bearbeitungsgebiet mit einbezogen, die 
zum Naturraum Unterweser gehören und deren öko-
logische Belange sich mit denen der 
Eigentumsflächen der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung (WSV) verzahnen und 
ergänzen. Die in der Zielkonzeption getroffenen 
Aussagen für WSV-Flächen und Flächen Dritter 
unterscheiden sich in ihrer Verbindlichkeit für die 
jeweiligen Eigentümer. Die Baggerungen in der 
Fahrrinne sind nicht Gegenstand der Betrachtung des 
Unterhaltungsplanes. 
Grundsätzlich wird für den Unterhaltungsplan eine 
Geltungsdauer von 10 Jahren angesetzt.
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.4 Schifffahrtsbezogene Forderungen an die  
 Unterhaltung 
Wesentliche Grundlage des Unterhaltungsplanes sind 
die vom WSA Bremerhaven zum Erhalt der Sicherheit 
und Leichtigkeit der Schifffahrt und zur Sicherung des 
schifffahrtsbezogenen Abflusses durchzuführenden 
Unterhaltungsmaßnahmen. Eine Besonderheit stellt 
in diesem Zusammenhang die Bestickverpflichtung 
(Gewährleistung einer Solltiefe) im durchströmten 
Nebenarm Schweiburg dar. 
. Ökologische Situationsbeschreibung 
In diesem Abschnitt wird die verkehrliche, hydro-
logische, morphologische und biologische Bedeutung 
des Bearbeitungsgebietes dargestellt. Folgende Daten 
sind in die Darstellung eingeflossen:
- Ufersicherung nach Angabe des WSA
- Zusammenstellung der erforderlichen 
   Unterhaltungsarbeiten
- Ziele für die zukünftige Unterhaltung 
- Biotoptypen und repräsentative Arten (mit Einschät-   
   zung nach einer fünfstufigen Scala (5 = sehr hohe 




- FFH-Lebensraumtypen und -arten
- Arten der Vogelschutzrichtlinie
Die hydrologische Besonderheit des Unterhaltungs-
planes Weser im Vergleich zu Unterhaltungsplänen 
des Binnenlandes liegt in der Tatsache begründet, 
dass das Bearbeitungsgebiet „Strohauser Plate mit der 
Schweiburg zwischen Weser-km 44,0 und km 52,0“ in 
einem Weser-Abschnitt mit Tideeinfluss liegt, im 
Bereich der schwach oligohalinen Brackwasserzone 
mit Übergang zum limnischen Bereich an der 
südlichen Bearbeitungsgrenze.
- Besonders geschützte und streng geschützte Arten
- Landschaftsbildprägende Vegetationsstrukturen
- Fauna (optional)
- Vorhandene Störungen und Gefährdungen des 
   Naturhaushaltes
- Fotodokumentation
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Auf Grund des Tideeinflusses wurden im Bearbeitungs-
gebiet neben Biotoptypen der Haupteinheiten 
„Fließende Gewässer“, „Stehende Gewässer“, 
„Grünland frischer Standorte“, Grünland nasser bis 
feuchter Standorte“, „Großseggenriede, Röhrichte“; 
„Krautige Ufersäume oder -fluren“; Feldgehölze, 
Gebüsche, Hecken und Gehölzstrukturen“ und 
„Laub(misch)wälder und -forste“ auch Biotoptypen der 
„Brackwasserwatten der Ästuare an der Nordsee“ als 
wertgebende Biotoptypen kartiert und beschrieben. 
Vorkommen gefährdeter oder geschützter Pflanzen-
arten wurden in separaten Tabellen aufgelistet.
Unter „Fauna“ wurden im Unterhaltungsplan Unterwe-
ser Säugetiere, Brut- und Gastvögel, Fische, Rundmäu-
ler und Makrozoobenthos beschrieben und gefährdete 
oder geschützte Arten jeweils in Tabellen dargestellt.
 
Die Schutzgebiete im Bearbeitungsgebiet wurden 
ebenfalls tabellarisch aufgelistet und in der 
„Langfassung Bestand und Bewertung“ beschrieben. 
Mit einem Landschaftsschutzgebiet, drei Naturschutz-
gebieten, zwei FFH-Gebieten und einem EU-Vogel-
schutzgebiet ist die Anzahl der naturschutzfachlich 
wertvollen Bereiche im Bearbeitungsgebiet sehr hoch. 
Sie bilden die Kulisse für zahlreiche typische 
Unterhaltungsmaßnahmen des Außenbezirkes Blexen 
mit dem Stützpunkt Klippkanne und sind wegen 
diesem Zusammenspiel zwischen 
Unterhaltungsmaßnahmen und naturschutzfachlich 
wertvollem Bereich maßgebend für die Wahl des 
Bearbeitungsgebietes. 
Das Kapitel schließt mit der Beschreibung von 
Gefährdungen und Störungen und unterscheidet dabei 
zwischen allgemeinen Störungen, deren Ursachen 
nicht unmittelbar im Bearbeitungsgebiet entstehen 
und speziellen Störungen, deren Ursachen innerhalb 
des Bearbeitungsgebietes liegen und entstehen.
. Zielkonzeption
Auf der Grundlage der durchgeführten Bestands-
erhebungen und -recherchen sowie der Rahmen-
bedingungen, die durch das WSA Bremerhaven 
vorgegeben wurden und vorliegender naturschutz-
fachlich formulierter Leitbilder für das Bearbeitungs-
gebiet, wurde für den Geltungszeitraum eine 
Anleitung für eine ökologisch verträgliche 
Unterhaltung formuliert. Diese Zielkonzeption muss 
nach Ablauf des Geltungszeitraums überprüft und 
möglicherweise überarbeitet werden.
In die Zielkonzeption des Unterhaltungsplanes 
Unterweser fließen folgende Grundlagen der aktuellen 
Rechtslage ein:
- Erhalt der Leichtigkeit und Sicherheit der Schifffahrt   
   (§ 8 Abs.1 S.1 WaStrG).
- Erhalt eines ordnungsgemäßen Zustandes des 
   Wasserabflusses, der für die im Bearbeitungsgebiet   
   stattfindende Schifffahrt erforderlich ist 
   (§ 8 Abs. 1 S. 1 WaStrG).
- Nachweis der Hochwasserneutralität aller 
   Unterhaltungsmaßnahmen (§ 8 Abs. 1 S. 4 WaStrG).
- Die bundeseigenen Schifffahrtsanlagen und Schiff -     
   fahrtszeichen sowie die bundeseigenen 
   wasserbaulichen Anlagen müssen allen 
   Anfordrungen der Sicherheit und Ordnung 
   genügen (§ 48 WaStrG).
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- Verkehrssicherungspflicht aus Privatrecht.
- Einbeziehung und Berücksichtigung des wertvollen  
   und sensiblen Naturhaushaltes 
   (§ 8 Abs. 1 S. 2  WaStrG).
- Wahrung von Umweltbelangen und 
   Berücksichtigung der Bewirtschaftungsziele des 
   WHG (§ 8 Abs. 1 S. 2-4 WaStrG).




W 44,00 – 47,89 rechts & links
Ufer
Weser
Zulassen der naturnahen Entwicklung tidebeeinflusster Biotop-komplexe des FFH-LRT 
1130 „Ästuarien“ aus Brackwasserwatt, naturnahen Sandstränden, typisch zonierten 
Röhrichten, naturnahen Marschprielen, Weidengebüschen, Einzelgehölzen, 
Auwaldfragmenten sowie Uferstaudenfluren.
Für die WSV bindende Zielaussagen
Buhnen, Leitwerke, Ufersicherungen
Instandsetzungsarbeiten beschränken sich räumlich auf das unmittelbar erforderliche 
Maß, benachbarte Flächen des FFH-LRT 1130 werden dadurch nicht nachhaltig gestört. 
Die vorrangige Anwendung von technisch-biologischen Bauweisen (z. B. Buschkisten oder 
Buschpackwerke) wird bei erforderlichen Ufer- / Bauwerksicherungsmaßnahmen und 
mindestens gleichwertiger Eignung gegenüber rein technischen Sicherungsmaßnahmen 
geprüft.
W 44,00 – 47,89
S 0,07 – 0,41
S 0,00 – 3,78 Schweiburg
Zulassen der naturnahen Entwicklung der als sehr hochwertig eingeschätzten, tidebeein-
flussten Biotopkomplexe des FFH-LRT 1130 „Ästuarien“ aus Brackwasserwatt, naturnahen 
Brackwasser-Marsch-prielen, typisch zonierten Röhrichten, Weidengebüschen, 
Einzel-gehölzen sowie Uferstaudenfluren. Veränderungen der Uferlinie (Uferabbrüche, 
Auskolkungen etc.) werden als natürlicher Prozess der Fließgewässerdynamik 
hingenommen.
Gehölzbestände des Vorlandes
Zulassen des Aufwachsens standortheimischer Auengehölze im  
Vorland zu mehr oder weniger geschlossenen, größeren Auwald-Beständen, ggf. Fördern 
durch gezielte Pflanzung von vor Ort gewonnenem Material (Stecklinge der Strauch- und 
Baumweiden) auch als Maßnahme zur Neophyten-Bekämpfung.
W 44,83 – 45,23






Sichern der Insellage der Strohauser Plate durch die erforderlichen Unterhaltungsbagge-
rungen im Rahmen der Bestickverpflichtung in  
der Schweiburg.
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W 44,00 – 44,50





Extensivieren intensiv genutzter Grünlandflächen zur Förderung  
artenreicher Feuchtwiesen sowie extensiver Mähwiesen als  
FFH-LRT 6510.
Für Dritte empfohlene Zielaussagen
Grünlandbrache
Umwandeln von artenarmen Grünlandbrachen in artenreiches  
Grünland durch extensive Wiesennutzung.
W 44,45 – 44,74
W 45,91 – 45,96
W 46,89 – 47,02
W 47,42 – 47,48
Streuobstbestände Strohauser Plate
Erhalten der Obstweiden bzw. alten Obstbaumbestände im Umfeld  
der (ehemaligen) Hofstellen, frühzeitiges Nachpflanzen regionaler Obstsorten (Hoch-
stämme) in Bestandslücken.






Zurückdrängen bzw. dauerhaftes Beseitigen von Beständen des  
Japan-Knöterichs.
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Die Zielkonzeption unterscheidet zwischen Zielen mit 
bindender Wirkung für die WSV und Zielen mit 
empfehlender Wirkung für Dritte, die keine 
Verbindlichkeit für die WSV oder für Dritte haben, die 
aber eine naturschutzfachlich sinnvolle Ergänzung zu 





Die allgemein gültigen Unterhaltungsanweisungen 
erleichtern dem WSA bei der Umsetzung der 
vorgegebenen Ziele des Bundeswasserstraßengesetzes 
die fachgerechte Berücksichtigung von Aspekten des 
Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes und die 
Koordinierung mit den Wasserwirtschafts- und Natur-
schutzbehörden. Die Unterhaltungsanweisungen sind 
so formuliert, dass sie auch auf benachbarte, ähnliche 
Streckenabschnitte übertragen werden können und 
sind nur anzuwenden, wenn eine Unterhaltung aus 
verkehrlicher oder hydraulischer Sicht unbedingt 
erforderlich ist.
Im Unterhaltungsplan Unterweser sind unter diesem 
Kapitel „Generelle Anweisungen“ und „Generelle 
Anweisungen zur Ufersicherung und zu Biotoptypen“ 
aufgelistet. Die letzteren umfassen Anweisungen zu 
Ufersicherungen, Buhnen, Gehölzen, Röhrichten, 
Hochstauden, Grünland, Feucht- und Nasswiesen und 
Neophyten. 
. Spezielle Unterhaltungsanweisungen
Die speziellen Anweisungen sind ausschließlich auf 
die WSV-Eigentumsflächen bezogen und in diesem 
Rahmen wiederum auf konkrete Flächen, die in Plänen 
extra gekennzeichnet sind. 
Für den Unterhaltungsplan Unterweser wurden zu 
folgenden Themen spezielle 
Unterhaltungsanweisungen formuliert:
c) Spezielle Unterhaltungsanweisungen für 
 ausgewählte, ökologisch hochwertige 
 Bereiche und Arten
 - Naturnaher Sandstrand; Röhricht der 
    Brackmarsch; Röhricht-
    Hochstauden-Komplex; Gras- und 
    Staudenflur mittlerer und 
    feuchter Standorte; Flutrasen; Frisches und
    feuchtes Grünland; 
    Weiden-Auengebüsch; 
    Feldgehölz; Baumgruppe und Baumreihe 
 - Bartmeise; Feldlerche; 
    Rohrschwirl; Sandregenpfeifer; 
    Schilfrohrsänger
 - Engliches Löffelkraut; Gelbe 
    Schwertlilie; Gelbe Wiesenraute; 
    Sumpfdotterblume
d)  Spezielle Unterhaltungsanweisungen für 
 ausgewählte ökologisch sehr gering bis 
 mittelwertige Bereiche und Arten
 - Artenarme, frische Grünlandbrache 
 - Intensivgrünland
 - Neophytenflur
 - Standortfremdes Gebüsch
a)  Spezielle Unterhaltungsanweisungen für   
 Abschnitte mit besonderen schifffahrts-
 technischen Anforderungen
	 -	Strombauwerke
 - Röhrichte der Uferzone
 - Weserufer und Uferwall der Strohauser Plate
 - Flachwasserzone in der Schweiburg
  - Baumreihe aus Hybrid-Pappeln
b)  Spezielle Unterhaltungsanweisungen für FFH- 
 Lebensräume und -arten einschließlich
  EU-Vogelschutzrichtlinie
 - FFH-Lebensraumtyp 1130: Ästuarien
 - FFH-Lebensraumtyp 6430: Feuchte Hoch-  
    staudenfluren der planaren bisalpinen   
    Höhen stufe inkl. Waldsäume
 - FFH-Lebensraumtyp 6510: Magere Flach-  
    land-Mähwiesen
 - FFH-Lebensraumtyp *91E0: Erlen- und     
       Eschenwälder und Weichholzauenwälder      
    an Fließgewässern
 - FFH-Lebensraumtyp 91F0: Eichen-Ulmen-
    Auenwälder am Ufer großer Flüsse
 - Seehund; Blaukehlchen; Rohrweihe
 




Die Kurzfassung ist als bebilderte, laminierte Arbeits-
hilfe für den Gebrauch vor Ort konzipiert. Sie enthält 
die allgemeingültigen und speziellen Unterhaltungs-
anweisungen und übersichtliche Planausschnitte, aus 
denen deren Lage erkenntlich wird, sowie Hinweise auf 
unterhaltungsrelevante Arten und Biotopstrukturen. 
Darunter fallen sowohl schützenswerte und gefährdete 
Biotopstrukturen und Arten als auch Neophyten und 
standortfremde Arten. 
Plan Nr. 2 „Spezielle Unter-
haltungsanweisungen von km 
44,00 bis km 52,00“ mit der 
farblichen Darstellung der 
unterschiedlichen speziellen 
Unterhaltungsanweisungen, in 
der Reihenfolge, wie  
unter a – d beschrieben.
Die Überschriften der speziellen Unterhaltungsan-
weisungen sind im Text mit der Farbe hinterlegt, mit 
der die jeweiligen Bereiche, für die solche speziellen 
Anweisungen gelten, in den Plänen markiert und 
nummeriert sind.
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Titelseite der Kurzfassung für den Unterhaltungsplan Unterweser
Beispiel für spezielle Unterhaltungsanweisungen aus der Kurzfassung zum  
Unterhaltungsplan Unterweser, Thema: Avifauna
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4. Zusammenfassung und Ausblick 
Der Unterhaltungsplan Unterweser wurde im Jahr 
2007 unter Beteiligung der Bundesanstalt für Ge-
wässerkunde und des Ingenieurbüros WWK-Um-
weltplanung aufgestellt und im Herbst 2008 für die 
Unterhaltungsarbeiten zwischen Weser-km 44 und 52 
verbindlich eingeführt. Eine jährliche Erfolgskontrolle 
zum Umgang mit dem Unterhaltungsplan ist vorge-
sehen. Die Ergebnisse der Erfolgskontrolle bilden die 
Entscheidungsgrundlage, ob die Festlegungen auch 
auf andere Unterhaltungsbereiche im WSA Bremerha-
ven übertragen werden können.
Das auf Veranlassung der Küsten-WSDn von der 
Bundesanstalt für Gewässerkunde parallel zum Unter-
haltungsplan Unterweser entwickelte Konzept für die 
Aufstellung von Unterhaltungsplänen im Bereich der 
WSDn Nordwest und Nord dient den  
Wasser- und Schifffahrtsämtern nach seiner 
Einführung als WSV-Fachkonzept zur Aufstellung von 
repräsentativen Unterhaltungsplänen für weitere 
Wasserstraßen im Küstenbereich.
. Quellenverzeichnis
[1] WSA Bremerhaven (2008): Unterweser, Unter-     
 haltungsplan für den Abschnitt von 
 km 44,0 bis km 52,0 – Berücksichtigung 
 ökologischer Belange bei der Unterhaltung –, 
 Bremerhaven
[2] BfG (2008): Konzept zur Erstellung 
 von Unterhaltungsplänen im Bereich der 
 WSD  Nordwest, Koblenz
KolumnentitelZwischen Weser und Ems
- 14 -
 Unterhaltungsplan Unterweser
0 KolumnentitelGrunderwerb im Rahmen der geplanten Fahrrinnenanpassungen
- 15 -
Grunderwerb im Rahmen der geplanten 
Fahrrinnenanpassungen von Unter- und 
Außenweser
von Dipl.-Ing. Sören Wegener
Die Suche nach geeigneten Ausgleichs- und Ersatzflä-
chen im Rahmen der Fahrrinnenanpassungen
von Unter- und Außenweser begann bereits zu einer 
frühen Phase des Projektes und stets in enger Abstim-
mung mit den Gutachtern für die Umweltverträglich-
keitsuntersuchung(UVU), den Landschaftspflegerischen 
Begleitplan (LBP) und die Flora-Fauna-Habitat (FFH)-
Verträglichkeitsstudie. Weiterhin wurde das 
Kompensationskonzept fortlaufend mit allen beteiligten 
Naturschutzbehörden in der projektbegleitenden 
Bund-Länder-Arbeitsgruppe „Naturschutz“ 
kommuniziert. Aus der Ermittlung der 
vorhabensbedingten Beeinträchtigungen sowie der 
naturschutzfachlichen Entwicklungsziele für den 
betroffenen Naturraum sind die Kompensationsziele 
formuliert und geeignete Suchräume für die 
Kompensationsmaßnahmen beschrieben worden. Eine 
Flächenverfügbarkeitsanalyse innerhalb dieser 
Suchräume ergab den ungefähren Flächenumfang, der 
später würde akquiriert werden können. Aus der 
parallelen Ermittlung des anrechenbaren 
Maßnahmenumfangs auf diesen Flächen resultierte 
schließlich der letztendliche 
Kompensationsflächenbedarf. Für die 
Unterweseranpassung ergab sich daraus ein 
Flächenbedarf von ca. 64,5 ha und für die 
Außenweseranpassung ein Bedarf von ca. 144,4 ha, in 
der Summe also ca. 208,9 ha.
Im Rahmen der Flächenverfügbarkeitsanalyse ist in 
einem ersten Schritt das Eigentum der Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung innerhalb der Suchräume über-
prüft worden. Diese Überprüfung ergab, dass eine ca. 
25 ha große Fläche an der Wurster Küste bei Cappel-
Süder-Neufeld als Kompensationsfläche für den Eingriff 
in die Außenweser geeignet ist. Diese Fläche ist mit der 
Maßnahme „Cappel-Süder- Neufeld“ überplant und in 
das Kompensationsflächenkonzept übernommen 
worden. 
In einem zweiten Schritt wurden die 
Eigentumsflächen des Allgemeinen Grundvermögens 
abgefragt. Diese Abfrage ergab, dass es keine bundes-
eigenen Flächen gibt, die in einem funktionalen oder 
räumlichen Bezug zu den Eingriffen bzw. vorhabens-
bezogenen Beeinträchtigungen stehen oder gebracht 
werden können und somit keine geeigneten Flächen für 
die Kompensation vorhanden waren. 
Schließlich ist mit den Ländern Bremen und Nieder-
sachsen sowie den im Vorhabensgebiet gelegenen 
Gemeinden Kontakt aufgenommen worden, um die 
Verfügbarkeit von Flächen der öffentlichen Hand zu 
überprüfen. Hierbei bot das Land Bremen dem Bund an 
der Wurster Küste eine geeignete Fläche von ca. 36,4 
ha zum Erwerb an, so dass diese Fläche ebenfalls ins 
Kompensationskonzept übernommen werden konnte.
Zwischen Weser und Ems
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Auch vom Land Niedersachsen erhielt der Bund das An-
gebot zum Erwerb bzw. zur dauerhaften Nutzung von 
zwei geeigneten Flächen mit einer Gesamtgröße von
27,9 ha; diese Flächen sind ebenfalls ins 
Kompensationskonzept übernommen worden. Die 
Gemeinde Lemwerder bot dem Bund im Rahmen einer 
Verwaltungsvereinbarung die kostenlose Nutzung 
einer Fläche von ca. 14,4 ha auf dem Ritzenbütteler
Sand an, wenn der Bund im Gegenzug auf dieser Fläche 
eine von der Gemeinde geplante Altarm-Renaturierung 
umsetzt. Da diese Maßnahme als Kompensation für
die Auswirkungen der Außenweseranpassung auf das 
Gebiet der Unterweser sehr gut geeignet ist, ist diese 
Maßnahme und damit die angebotene Fläche ebenfalls 
ins Kompensationskonzept aufgenommen worden.
Parallel zur Suche nach öffentlichen Flächen ist 
innerhalb der Suchräume Kontakt zu den privaten 
Eigentümern sowie den örtlichen Verbänden 
(Deichverbände, Wasser und Bodenverbände etc.)
 aufgenommen worden; in der Summe handelte es sich 
um ca. 50 Personen bzw. Institutionen. 
Die grundsätzliche Bereitschaft zum Verkauf sowie die 
finanziellen Vorstellungen wurden erfragt. 
Diese Flächenverfügbarkeitsanalyse und der 
permanente Abgleich mit den Anforderungen aus dem 
LBP ergaben in einer Art iterativem Näherungsprozess 
den letztendlich notwendigen Grunderwerb für beide 
Anpassungsmaßnahmen; erforderlich war der Erwerb 
von ca. 100 ha privaten und ca. 69 ha öffentlichen 
Flächen. Die übrigen ca. 39 ha befanden sich im 
Eigentum der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung 
(WSV) bzw. wurden von der Gemeinde Lemwerder 
kostenlos zur Verfügung gestellt.
Nachdem der Flächenbedarf feststand, begann auf viel-
fältige Art und Weise die Sicherung der Flächen. 
So ist bereits vor der formellen Einleitung der 
Planfeststellungsverfahren damit begonnen worden, 
Flächen von privaten Eigentümern mittels notariell 
beurkundeten Vertragsangeboten zu sichern. Diese 
frühzeitig gesicherten wie auch die übrigen Flächen 
sind dann mit Auslegung der 
Planfeststellungsunterlagen, also mit Beginn der 
beiden Planfeststellungsverfahren im Sommer 2006, 
im Rahmen des freiwilligen Grunderwerbs erworben 
worden. Weiter wurden Verwaltungsvereinbarungen 
mit Dritten über die Nutzung von deren 
Flächen eingegangen. In einem weiteren Fall erfolgte 
die grundbuchliche Sicherung der Fläche einer 
Privatperson mittels einer beschränkt persönlichen 
Dienstbarkeit und einer Reallast.
Vorgehensweise zur Sicherung der Flächen im 
Einzelnen:
Die ca. 25 ha große WSV-Fläche an der Wurster Küste 
ist im Amtsbezirk des WSA Bremerhaven gelegen und 
konnte somit direkt für die Kompensationsmaßnahme 
„Cappel-Süder-Neufeld“ überplant und ins 
Kompensationskonzept eingestellt werden. Ein 
Grunderwerb oder eine sonstige Sicherung war nicht 
erforderlich.
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Die ca. 36,4 ha große, ebenfalls an der Wurster Küste 
gelegene Fläche des Landes Bremen ist mittels 
Kaufvertrag erworben und mit der Maßnahme 
„Cappel-Neufeld“ überplant worden. Im Gegensatz 
dazu ist die im Eigentum des Landes Niedersachsen 
befindliche Fläche bislang noch nicht erworben oder 
anderweitig gesichert worden. Hier wird angestrebt, 
dass auf dem ca. 11 ha großen Teilstück an der 
Schweiburg die Maßnahme „Strohauser Sieltief“ 
umgesetzt wird und der Bund dem Land hierfür einen 
Geldausgleich für die dadurch entstehende 
Wertminderung der Fläche zahlt. Geregelt wird diese 
Vorgehensweise mittels einer 
Verwaltungsvereinbarung zwischen dem Bund und 
der zuständigen Domänenverwaltung Oldenburg; ein 
Grunderwerb ist somit nicht erforderlich. Anders 
Zwischen Weser und Ems
verhält es sich bei den ca. 16,9 ha im Bereich des Liener 
Kuhsandes, da das Domänenamt Stade in diesem Falle 
darauf besteht, dass der Bund diese Fläche erwirbt. Hier 
sind die Verhandlungen über den Kaufpreis jedoch 
noch nicht abgeschlossen.
Im Gegensatz zu den öffentlichen Flächen ist bei dem 
privaten Eigentum aufgrund der Vielzahl der 
Eigentümer und der vielfältigen Interessen die 
Sicherung deutlich schwieriger. Um die  
Kompensationsflächenplanung dennoch frühzeitig 
abzusichern, ist schon vor dem formalen Beginn der 
beiden Planfeststellungsverfahren, also vor der 
Auslegung der Planunterlagen, mit der Sicherung von 
einem Teil der Flächen begonnen worden. Hierfür ist 
mit den Eigentümern ausgehandelt worden, dass sich 
diese mittels notariell beurkundeter Vertragsangebote 
verpflichten, dem Bund exklusiv ihr Eigentum über 
einen festgelegten Zeitraum sowie zu einem 
ausgehandelten Preis anzubieten und zugunsten des 
Bundes eine Auflassungsvormerkung im Grundbuch 
eintragen zu lassen. Gegenstand dieser 
Vertragsangebote waren die jeweiligen Kaufverträge, 
welche bei Annahme wirksam werden würden. Nach 
der formalen Einleitung der Planfeststellungs-
verfahren sind dann sämtliche Vertragsangebote 
durch eine gesonderte Annahmeerklärung durch den 
Bund angenommen worden. Hätte der Bund die Frist 
verstreichen lassen und die Angebote nicht angenom-
men, wären die Verträge nicht zustande gekommen 
und die Auflassungsvormerkungen automatisch 
gelöscht worden. Mit dem Erwerb der übrigen, nicht 
im Vorfeld gesicherten Flächen, ist ebenfalls nach der 
formalen Einleitung der Planfeststellungsverfahren 
begonnen worden.
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Während des Grunderwerbs bzw. der Sicherung der 
Flächen hat sich der Bund in Einzelfällen der Hilfe 
Dritter bedient. So hat die Flächenagentur des 
Landkreises Wesermarsch dem Bund frühzeitig eine 
Kooperation in Form eines Rahmenvertrages 
angeboten. Da sich der Bund dadurch aber exklusiv an 
die Flächenagentur als Vermittler von 
Kompensationsflächen im Bereich des Landkreises 
hätte binden müssen, ist hiervon 
abgesehen worden. Stattdessen wurde mit der 
Agentur ausgehandelt, dass diese im Einzelfall 
geeignete Flächen vermittelt, indem sie den Kontakt 
zu verkaufsbereiten Eigentümern herstellt und hierfür 
eine Vermittlungsgebühr erhält. Hiervon ist im Bereich 
der Kompensationsmaßnahme „Strohauser Sieltief“ 
Gebrauch gemacht worden.
Zudem ist mit der Niedersächsischen Landgesellschaft 
(NLG) zusammengearbeitet worden. Hierbei hat der 
Bund die NLG für den Bereich des Liener Kuhsandes 
mit einer umfassenden Flächenverfügbarkeits-
analyse sowie in zwei Fällen mit einem Geschäfts-
besorgungsvertrag, also mit den Verhandlungen sowie 
der Vertragserstellung, beauftragt. Ein großer Vorteil 
der NLG ist die Tatsache, dass die Gesellschaft über 
eigene Flächen verfügt, die im Rahmen von 
Verhandlungen als Ersatzflächen angeboten werden 
konnten. Hiervon ist auch bei der Maßnahme 
„Offenwarden“ Gebrauch gemacht worden.
Als dritter Kooperationspartner hat sich schließlich der 
Deichverband Osterstader Marsch entwickelt. 
Da der Verband bei der Umsetzung der 
Kompensationsmaßnahmen „Liener Kuhsand“ und 
„Offenwarden“ das jeweils anfallende deichbaufähige 
Material für geplante Deicherhöhungen entnehmen 
darf, ist auch beim Grunderwerb zusammen-
gearbeitet worden. Der Verband hat den Bund in 
Einzelfällen bei Verhandlungen mit Eigentümern 
unterstützt.
Da die geplanten Deicherhöhungen bei der 
Bevölkerung vor Ort eine deutlich höhere Akzeptanz 
haben als die geplanten Weseranpassungen, konnte 
der Deichverband den Bund bei einigen 
Verhandlungen positiv unterstützen. 
Abschließend kann festgehalten werden, dass es 
sinnvoll, wenn nicht gar unumgänglich ist, frühzeitig, 
sprich auf Basis des freiwilligen Grunderwerbs, die 
benötigten Flächen zu sichern, um ein aufgestelltes 
Kompensationskonzept zeitnah umsetzen zu können. 
Im Rahmen der Planfeststellungsverfahren für die 
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Außenweser 
konnten auf diesem Wege bis heute (Monate vor den 
Planfeststellungsbeschlüssen) bereits ca. 80 % der 
benötigten Kompensationsflächen erworben oder 
anderweitig gesichert werden. Somit ist der zeitnahe 
Beginn der Umsetzung der Kompensationsmaßnahmen 
nach Erteilen der Beschlüsse sichergestellt.
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Auf Initiative des Landes Niedersachsen und der Emder 
Hafenwirtschaft beauftragte das Bundesministerium 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) die 
Wasser- und Schifffahrtsdirektion (WSD) Nordwest mit
der Erstellung einer Machbarkeitsstudie für
einen Ausbau der Außenems.
Das Ausbauvorhaben soll der dynamischen Größen-
entwicklung der den Seehafen Emden anlaufenden 
Schiffsverkehre, insbesondere auf dem Sektor der 
Autotransportschiffe sowie der Massengutschiffe, 
gerecht werden und wachsenden 
wassertiefenbedingten Einschränkugen in der Erreich-
barkeit und in der Schiffsauslastung begegnen.
Die Machbarkeitsuntersuchung wurde von 
Mitarbeitern des Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) 
Emden und der WSD Nordwest in Form eines Projektes 
und unter Beteiligung mehrerer Gutachter 
abgearbeitet. Es wurden die wasserbauliche
und nautische Durchführbarkeit, die 
Wirtschaftlichkeit und die Auswirkungen auf die 
Umwelt geprüft bzw. ermittelt. Aus besonderer 
Veranlassung ist auch auf mögliche Auswirkungen auf 
Fischerei und Tourismus näher eingegangen worden.
Zwischen Weser und Ems
Machbarkeitsuntersuchung zur Vertiefung der  
Außenems bis Emden
von Baudirektor Matthias Laue
Heutige Fahrrinnen- und Verkehrsverhältnisse
Die Fahrrinne der Außenems wird derzeit im Bereich 
des Emder Fahrwassers (Ems-km 40,7  –  52,0) auf einer 
Tiefe von SKN ¹ –  8,10 /  – 8,20 m und im 
Fahrrinnenabschnitt bis Ems-km 68,0 auf 8,60 m 
unterhalten. Im seewärts daran anschließenden 
Bereich stehen der Schifffahrt bereits Tiefen über 9,60 
m unter SKN zur Verfügung. In diesem Ausbauzustand 
kann der Hafen Emden tideunabhängig von Schiffen 
mit Tiefgängen von bis zu 8,00 m (in Frischwasser) 
angelaufen werden.
Abb. 1: Lageplan
1  SKN = Seekartennull (bezogen auf Lowest Astronomical Tide) 
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Als Folge der Schiffsgrößenentwicklung im dynamisch 
wachsenden RoRo-Verkehr stieg der Anteil der 
tideabhängigen Fahrten (Tiefgänge über 8,00 m) 
von 10 % im Jahr 2002 auf 17 % bzw. rd. 250 Fahrten in 
2006 an und hat sich damit fast verdoppelt. Mit den 
tideabhängigen Fahrten sind Wartezeiten und 
Mehrkosten verbunden, die Anlass für eine 
Verlagerung des Autoumschlags sein können. Im 
Bereich des Massengut- und Tankschiffverkehrs findet 
ebenfalls ein Einsatz größerer Schiffe statt, um die 
Transportleistung mit möglichst wenigen Schiffen und 
hohen Auslastungsgraden zu erbringen.
Wirtschaftlicher Bedarf für den Ausbau der 
Außenems
Gemäß der gutachterlichen Prognose zur Entwicklung 
des Emder Schiffsverkehrs bis zum Jahr 2025, die auf 
der generellen Entwicklung von Schiffsgrößen und 
weltweiten Nachfrage nach Seetransporten basiert, 
würde sich die Anzahl der tideabhängigen Fahrten von 
Autotransportschiffen ohne Ausbau der Außenems von 
rd. 250 im Jahr 2006 auf mehr als 800 erhöhen. Von 
einer Erhöhung der tidebedingten Wartezeiten wären 
insbesondere die zukünftigen tiefer gehenden Schiffe 
betroffen. Da bei Überschreitung einer auf Seiten der 
Reeder und der Hafenwirtschaft bestehenden 
Wartezeit- Akzeptanzschwelle mit einer Verlagerung 
des Autoumschlags zu rechnen ist, ergibt sich 
angesichts der prognostizierten 
Schiffsgrößenentwicklung der Bedarf für die vom Land 
Niedersachsen und der Emder Hafenwirtschaft
angestrebte Vertiefung.
Dieser Bedarf wird durch die Anforderungen aus der 
Massengut- und Tankschifffahrt ergänzt, wo in 
tideabhängiger Fahrt eine möglichst optimale 
Ausnutzung ihrer Tragfähigkeit anstrebt wird. Unter 
Inkaufnahme von Wartezeiten besteht dort das 
Interesse am Einsatz größerer Schiffe bzw. an einer 
verbesserten Auslastung der vorhandenen 
Tragfähigkeitsreserven. Ohne einen Ausbau der 
Außenems könnten die prognostizierten
Schiffsgrößen nicht mehr wirtschaftlich ausgelastet 
werden. 
Darstellung und Bewertung der Ausbauvarianten
Aus dem aufgezeigten Bedarf ergibt sich die 
Notwendigkeit einer Vertiefung der Außenems und 
einer Herstellung einer den größeren Schiffslängen 
entsprechenden Wendestelle. Dem technischen 
Ausbaukonzept liegt der Anspruch zugrunde, das
verkehrliche Ziel mit einem möglichst geringen 
Ausbauumfang zu erreichen. Untersucht und bewertet 
wurden Varianten mit Vertiefungsmaßen von 0,5 m, 1,0 
m, 1,5 m und 2,0 m, deren schematische Längsschnitte 
in Abb. 2 verdeutlicht werden.
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Abb. 2:   Längsschnitte der Vertiefungsvarianten (1,5 m-Variante nicht dargestellt)
Bei allen Varianten beschränkt sich der wesentliche Teil 
des Eingriffs auf den Bereich des Emder Fahrwassers 
(Ems-km 40,7-52,0). Während bei der 0,5 m-Variante in 
diesem Streckenabschnitt nur partiell zu baggern wäre, 
müsste die Solltiefe dort bei allen anderen Varianten 
auf voller Länge hergestellt werden. Der sich 
anschließende Fahrrinnenabschnitt bis km 74,6 ist von 
natürlichen Übertiefen geprägt, so dass hier, je nach 
Vertiefungsmaß, nur bereichsweise zu baggern wäre. 
Infolge der Herstellung einer neuen Fahrrinnensohle 
verändert sich das hydromorphologische System bis 
in Teilbereiche der Unterems dauerhaft und wird zu 
einem Anstieg der jährlichen Unterhaltungs-
baggermengen führen. Zusätzliche Baggermengen 
fallen in einer Übergangszeit nach der Herstellung der 
neuen Fahrrinnensohle bis zum Erreichen eines neuen 
hydromorphologischen Gleichgewichtszustands an 
(Morphologischer Nachlauf). Die voraussichtlichen 
Größenordnungen aller ausbaubedingten 




Die Investitionskosten (vgl. Tab. 2) umfassen die 
Aufwendungen zur erstmaligen Herstellung der 
Fahrrinnentiefe und der Wendestelle (incl. 
Baggergutunterbringung), Kosten des 
morphologischen Nachlaufs und des Strombaus 
sowie für sonstige Maßnahmen (Ausgleichs- und 
Ersatzmaßnahmen, Honorare, Gutachten, Bauleitung).
Den Investitionskosten stehen die Nutzen der 
Außenemsvertiefung gegenüber, die entsprechend der 
Methodik der Bundesverkehrswegeplanung 
untersucht und monetär bewertet wurden. Die 
Hauptnutzenkomponenten bestehen in der 
Vermeidung von Verlagerungen des Autoumschlags, 
einer verbesserten Auslastung der Massengut- und 
Tankschiffe sowie in vermiedenen Umweltkosten. 
Die Zunahme der jährlichen Unterhaltungs-
baggermenge wird als „Negativnutzen“ berücksichtigt. 
Nutzen-Kosten-Verhältnisse wurden für ein 
Basisszenario und weitere Sensitivitätsbetrachtungen 
gebildet. Dem Basisszenario liegt eine prognostizierte 
Flottenstruktur zugrunde, nach der im 
Jahr 2025 rd. 1 / 6 der Schiffsbewegungen auf Schiffe mit 
Konstruktionstiefgängen > 10,5 m entfallen werden. 
Darüber hinaus wird angenommen, dass tiefer gehende 
Autotransportschiffe einen anderen 
Anlaufhafen wählen, wenn die An- und Abfahrt auf 
Emden mit einer durchschnittlichen Wartezeit von 
mehr als 110 Minuten (Akzeptanzschwelle) verbunden 
ist. Im Basisszenario weist die Vertiefungsvariante 1,0 m 






    Nutzen-Kosten-Verhältnis 
    Differenz-Nutzen-Kosten-Verhältnis zur 0,5 m-V.
    Differenz-Nutzen-Kosten-Verhältnis zur 1,0 m-V.
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Vertiefungsvariante 0, m
    Herstellung der Fahrrinne und der Wendestelle 
    Summe des morphologischen Nachlaufes
    Zunahme der jährl. Unterhaltungsbaggermenge 














    Investitionskosten 
,0 m , m ,0 m
7,5 32,37,
Tab. 2:   Investitionskosten der 
Ausbauvarianten [Mio. €]
Tab. 3:  Nutzen-Kosten- und Differenz-
Nutzen-Kosten-Verhältnisse für das 
Basisszenario
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In Sensitivitätsbetrachtungen wurden veränderte 
Ansätze zur Wartezeit-Akzeptanzschwelle und zur 
Entwicklung der Emden anlaufenden Fahrzeugflotte 
untersucht. Die Ergebnisse belegen, dass auch bei 
Überlagerung beider Sensitivitätsbetrachtungen die 
als Zielvariante ausgewählte Vertiefung um 1,0 m mit 
einem Wert von 6,6 noch ein hohes 
Nutzen-Kosten-Verhältnis aufweist und die aus 
volkswirtschaftlicher Sicht sinnvolle Ausbauvariante 
darstellt.
Beschreibung der Zielvariante
Die Zielvariante beinhaltet neben der Vertiefung der 
Außenems zwischen Ems-km 40,7 (Emder 
Hafeneinfahrt) und 68,0 (Dukegat) um 1,0 m die 
Einrichtung einer Wendestelle durch eine 
Aufweitung der Fahrrinne auf 340 m Breite über eine 
Länge von 900 m im Bereich der Emspier 
(Ems-km 41 – 42). Ansonsten bleiben die 
Fahrrinnenbreiten unverändert. Der Schwerpunkt der 
Baggerarbeiten liegt insgesamt im Emder Fahrwasser 
(Ems-km 40,7 – 52,0); im seewärtigen Anschlussbereich 
muss aufgrund natürlicher 
Übertiefen nur partiell gebaggert werden 
(vgl. Abb. 3).
Abb. 3:   Längsschnitt in Fahrrinnenachse und Fahrrinnenbreiten der Zielvariante
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Im Nassbaggerverfahren sind zur erstmaligen Her-
stellung der Fahrrinne einschl. Wendestelle rd. 
3,74 Mio. m³ zu baggern. Das Baggergut ist unbelastet 
und besteht überwiegend aus Schlick. Infolge der 
Vertiefung werden über einen Zeitraum 
von 5 Jahren zusätzliche Baggermengen aus dem 
temporären morphologischen Nachlauf in Höhe von 
insgesamt rd. 6 Mio. m³ sowie eine dauerhafte 
Erhöhung der Unterhaltungsbaggermengen von 
jährlich rd. 1,6 Mio. m³ erwartet. Das 
Baggergutunterbringungskonzept sieht eine ortsnahe 
Verklappung dieser Baggermengen vor.
Hydrologische und ökologische Bewertung der Ziel-
variante
Aus den hydromorphologischen Untersuchungen geht 
hervor, dass die mittleren Tideniedrigwasserstände im 
Bereich des Emder Fahrwassers um 1 cm absinken und 
die mittleren Tidehochwasserstände um 1 cm 
ansteigen werden. Durch den Ausbau wird die 
bestehende Flutstromdominanz zunehmen. 
Dem entsprechend wird sich der Schwebstoffgehalt 
und -transport im Dukegat und besonders im Emder 
Fahrwasser um ca. 20 % erhöhen. Für die Unterems ist 
ebenfalls mit einer im Verhältnis zur  
Außenems jedoch geringeren Erhöhung der Bagger-
mengen zu rechnen. Die Simulation der von den Klapp-
stellen ausgehenden Umlagerungsprozesse zeigt, dass 
sich die verklappten Mengen oberstromig bis Oldersum 
und seeseitig bis Borkum verteilen. 
Die Vertiefung der Außenems führt auch bei Annahme 
ungünstiger Konstellationen (zeitliches
 Zusammentreffen von hoher Sturmflut und hohem 
Oberwasserabfluss) zu keiner Veränderung des 
bestehenden Hochwasserschutzniveaus und wird 
damit von der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) als 
hochwasserneutral bewertet. 
Die Umweltrisiken werden von der Bundesanstalt für 
Gewässerkunde (BfG) als hoch eingeschätzt. Danach 
sind „in wesentlichen Untersuchungsgebietsflächen 
bezüglich mehrerer Schutzgüter/Teilkomplexe 
entscheidungserhebliche Umweltrisiken zu 
erwarten, die nur teilweise und mit erheblichem 
Aufwand vermeidbar, minimierbar bzw. ausgleichbar 
sind. Mit umfangreichen Ersatzmaßnahmen ist zu 
rechnen.“
Die Fauna-Flora-Habitat-Verträglichkeitseinschätzung 
(FFH) kommt zum Ergebnis, dass für bestimmte 
bestehende FFH- und Important Bird Area-Gebiete (IBA) 
eine Beeinträchtigung der Erhaltungsziele nicht 
ausgeschlossen werden kann. Diese Einschätzung 
würde auch für das nachgemeldete FFH-Gebiet 
„Unter- und Außenems“ zutreffen, wenn es in die Liste 
der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung 
aufgenommen wird. Gegebenenfalls sind somit 
notwendige Maßnahmen zu ergreifen, um die 
Kohärenz des Netzes Natura 2000 zu sichern.
0 KolumnentitelMachbarkeitsuntersuchung zur Vertiefung der Außenems
- 25 -
Zwischen Weser und Ems
Abb. 4: Fanggebiete der Garnelenfischer und Muschelfischer, Kulturflächen der Muschelfischer sowie Lage der Klappstellen und  
 der Vertiefungsstrecke der Zielvariante 
Mögliche Betroffenheiten von Fischerei und 
Tourismus
Die erwogene Außenemsvertiefung liegt in einem von 
der Krabben- und Muschelfischerei genutzten Bereich, 
wobei allerdings die Schwerpunkte der Bagger-
aktivitäten (Emder Fahrwasser und Gatjebogen) und 
der besonders ertragreichen Garnelenfischerei 
(Bereich um Borkum) voneinander getrennt sind. 
In Abb. 4 sind diese Flächen sowie die Klappstellen und 
die Vertiefungsstrecke der Zielvariante dargestellt. 
Der Schwerpunkt der Verklappungsaktivität 
(Klappst. 5 und 7) liegt jedoch recht nahe an den 
Muschelkultur- und Besatzmuschelfischereiflächen 
im Bereich zwischen Borkum und Pilsumer Watt. Die 
Interessengemeinschaft Fischerei in der Außenems und 
der Zusammenschluss der niedersächsischen 
Muschelfischer erwarten infolge der zusätzlichen 
Bagger- und Verklappungsaktivitäten Existenz gefähr-
dende Ertragseinbußen durch eine erhöhte Trübung 
des Gewässers und verdriftendes Baggergut.
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Auf der Grundlage der Untersuchungen der BAW 
schätzt die BfG ein, dass Beeinträchtigungen der 
Garnelen- und gemischten Fischerei sowie der 
Muschelfischerei nicht auszuschließen sind. Um die 
Beeinträchtigungen genauer zu erfassen,  
empfiehlt die BfG, im Zuge der Detailplanung ein 
Fischereigutachten zu erstellen. 
Nach Einschätzung des Wirtschaftsgutachters wird die 
Ertragslage der Krabben- und Muschelfischerei nicht in 
einem Maß betroffen, welches zu maßnahmebedingten 
volkswirtschaftlichen Auswirkungen führt. In dieser 
Konsequenz ergeben sich auch keine dem Ausbau-
vorhaben anzulastenden negativen Auswirkungen auf 
den Tourismus. Da gemäß der Bewertungsmethodik der 
Bundesverkehrswegeplanung nur volkswirtschaftlich 
relevante Aspekte in die Nutzen-Kosten-Untersuchung 
einbezogen werden können, bleibt das Ergebnis dieser 
Machbarkeitsuntersuchung davon unberührt. Die 
zur volkswirtschaftlichen Relevanz der Fischerei- und 
Tourismusbelange angestellten Betrachtungen lassen 
insgesamt den Schluss zu, dass eine Vertiefung der 
Außenems um 1,0 m volkswirtschaftlich sinnvoll ist. 
Die Vorschläge der Vertreter von Fischerei und 
Muschelfischerei nach einer Minimierung der Ausbau-
folgen durch alternative Baggergutunterbringung 
wurden ebenfalls geprüft. Eine alternative landseitige 
Baggergutunterbringung scheidet nach erster Ein-
schätzung aus, da Spülfelder in der erforderlichen 
Größe und einer dauerhaften Nutzbarkeit nicht zur 
Verfügung stehen. Eine Verklappung des Baggergutes 
jenseits der 12-sm-Zone würde extreme 
Kostensteigerungen auslösen und die 
Gesamtwirtschaftlichkeit einer Außenemsvertiefung in 
Frage stellen. 
Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung konnten 
noch keine Detaillösungen für einen Interessen-
ausgleich zwischen Hafenwirtschaft und Fischer 
aufgezeigt werden. Die offenen Fragestellungen 
zur Größenordnung nachteiliger ausbaubedingter 
Auswirkungen auf die Fischerei und den Tourismus 
sowie das Erarbeiten von Lösungsvorschlägen zur 
Minimierung der Ausbaufolgen sollen jedoch in den 
Detailplanungen bearbeitet werden. 
Zusammenfassung und Ausblick
Innerhalb der etwa 1-jährigen Projektarbeit wurde 
eine Zielvariante (Vertiefung der Außenems um 1,0 m) 
ermittelt, die das verkehrliche Ziel Niedersachsens und 
der Emder Hafenwirtschaft bei möglichst geringem 
Ausbauumfang in volkswirtschaftlich sinnvoller Weise 
erreicht. Für die Massengut- und Tankschiffverkehre 
führt die Vertiefung zu einer erheblichen Senkung der 
Transportkosten und für den Autoumschlag bedeutet 
die Vertiefung, dass auch bei der sich abzeichnenden 
Schiffsgrößenentwicklung gute, d. h. weitgehend 
tideunabhängige Anlaufbedingungen erhalten  
bleiben. 
Auf der Grundlage des von der WSD Nordwest 
vorgelegten Abschlussberichtes zur Machbarkeits-
untersuchung mit dem Vorschlag, die Vertiefung um 
1 m als Zielvariante weiter zu verfolgen, hat das BMVBS 
inzwischen einen Auftrag zur Durchführung der Detail-
planung erteilt, die letztlich in die Ausarbeitung von 
Planfeststellungsunterlagen münden. Das WSA Emden 
führt diese komplexe Aufgabe durch. 
Den Mitgliedern der Projektgruppe aus dem WSA 
Emden und der WSD Nordwest sei an dieser Stelle 
nochmals für die gute Zusammenarbeit gedankt.
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 Bestandsaufnahme
Die im Rahmen der Unterhaltungs-/ Überführungs-
baggerungen in der Unterems anfallenden Bagger-
mengen werden aus wirtschaftlichen und verfahrens-
technischen Gründen überwiegend in landseitigen 
Verbringungsstellen (z. B. aufgelassene Kiesgruben, 
landwirtschaftliche Flächen) entlang der Unterems 
abgelagert. Die Baggermassen aus dem Baggerschwer-
punkt zwischen Papenburg und Leerort werden im 
sog. Spülgebiet  ´Ihrhove II´ (vgl. Übersichtsplan) 
untergebracht. Diese Flächen wurden im Rahmen 
eines regionalen Suchraumverfahrens als potentiell 
zur Unterbringung von Baggergut geeignet identifi-
ziert. Das Suchraumverfahren erstreckte sich entlang 
der Ems von Emden bis nach Papenburg über einen 
Betrachtungsraum von mehr als 400 km² und hatte die 
Ermittlung von zusammenhängenden Flächenarealen 
zur langfristigen, umweltverträglichen Verbringung 
von Baggergut an Land zum Ziel. Nachdem durch eine 
sich daran anschließende Machbarkeitsstudie für den 
Raum Ihrhove/Großwolde südlich der Stadt Leer aus 
genehmigungsrechtlicher Hinsicht keine unüberwind-
baren Raumwiderstände festgestellt wurden, konnte 
zur Einrichtung von Spülfeldern und der Aufhöhung 
von feuchten Weideflächen für das  
Gebiet eine Änderung des gültigen Flächennutzungs-
plans initiiert, für die ersten Teilflächen einfache 
Bebauungspläne erstellt und die Baugenehmigungen 
erwirkt werden.
Umsetzung von Kompensationsmaßnahmen 
zum Spülfeldprojekt Ihrhove II
von Dipl.-Ing. Jan van Dyk  und Baurat Tobias Linke
In dem zuvor genannten Bereich bei Ihrhove werden 
somit landwirtschaftlich genutzte Flächen auf einem 
Areal von rd. 470 ha, welches in sieben Bauabschnitte 
unterteilt ist, fortlaufend überschlickt. Zum Ausgleich 
unvermeidbarer Beeinträchtigungen von Natur und 
Landschaft ist Kompensation auf voraussichtlich 
286 ha anderweitigen Flächen in der Region zu leisten. 
Die Eingriffe sind insbesondere die Beseitigung 
aquatischer Lebensräume in den 
Entwässerungsgräben, die Beeinträchtigung von 
Vogellebens- und Bruträumen sowie von 
Pflanzenlebensräumen infolge der Überschlickung.
Die Kompensationsmaßnahmen stellen eine 
besondere Herausforderung dar.
Dieses betrifft in erster Linie die beachtliche Größen-
ordung der erforderlichen Flächen.
In Kooperation mit der ´Niedersächsischen Behörde 
für Geoinformation, Landentwicklung
und Liegenschaften Aurich (GLL)´ konnten bisher für 
die ersten drei Bauabschnitte ausreichende 
Kompensationsflächen durch Erwerb akquiriert 
werden. Dazu wurde u. a. auf Betreiben der 
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) das 
Flurneuordnungsverfahren Ihrhove eingeleitet. 
Nach der Akquisition begann eine umfangreiche 
Gestaltungsplanung mit anschließendem natur- und 
wasserrechtlichen Genehmigungsverfahren. Parallel 
mussten Fragestellungen hinsichtlich der künftigen 
extensiven Bewirtschaftung incl. möglicher Pflege-
konzepte geregelt werden.
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Als Beurteilungsgrundlage für die Eingriffsregelung 
und das mit den Genehmigungsbehörden abgestimmte 
Kompensationskonzept wurden in 2004 im Plangebiet 
des Projektes Ihrhove II und den angrenzenden Flächen 
Kartierungen der terrestrischen Vegetation mit 
Rote-Liste-Pflanzen sowie der besonders 
geschützten Pflanzen und Biotoptypen durchgeführt. 
Ebenfalls wurden die Wasservegetation und 
Wasserfauna sowie die Fauna mit Brut-, Gast- und 
Rastvögeln, Libellen, Heuschrecken und  
Amphibien erfasst, die in bestimmten Zeitabständen im 
Zuge des naturschutzfachlichen Monitorings und der 
WSV obliegenden Umweltüberwachung nach § 4 c des 
Baugesetzbuches (BauGB) zu wiederholen sind. Dieses 
Monitoring findet in ähnlichem Umfang auch auf den 
Kompensationsflächen zur Sicherstellung der Entwick-
lungsziele Anwendung.
Im Ergebnis wird der bisher nur vorläufig bilanzierte 
Kompensationsbedarf von rd. 286 ha Flächenäquivalent 
nach Ende des Monitorings im Jahre 2015 abschließend 
ermittelt werden. 
Darüber hinaus musste vor Beginn des ersten 
Bauabschnitts ein Ersatz für im Plangebiet befindliche 
und gemäß § 28 a und § 28 b des Niedersächsischen 
Naturschutzgesetzes (NNatG) besonders geschützte 
Biotope geschaffen werden. Die entsprechenden 
Festlegungen erfolgten im Zuge der  Änderung des 
Flächennutzungsplans mit einer 
Ausnahmegenehmigung nach dem NNatG zur 
Verlegung dieser Biotope und legten den Ersatz 
dieser Biotope im „Grotegaster Altarm“ fest. Eine neue 
Erfahrung für die Projektbeteiligten war, dass hier,
 erstmals neben zu erwerbenden Flächen der 
Niedersächsischen Domänenverwaltung, ehemalige 
WSV-Flächen von der Bundesanstalt für 
Immobilienaufgaben zurückgekauft wurden. 
Daneben waren bereits planungsrechtlich festgeschrie-
bene Kompensationsmaßnahmen aus dem Gebiet 
heraus zu verlegen, hierfür wurden Flächen in 
Steenfelde und in Esklum gefunden.
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 Kompensationsmaßnahmen zum ersten   
 Bauabschnitt
. Esklum und Steenfelde
Im Bereich Esklum wurden neben den oben 
bezeichneten „Ersatzmaßnahmen“ auf 9,8 ha 
wasserbauliche Maßnahmen, wie die Anlage von 
Blänken (Bild 1) und die Aufweitung und Neuanlage 
von Gräben (Bild 2) durchgeführt, um die 
Kompensation für die Beeinträchtigung von Biotopen, 
Gräben, der Avifauna und der Fischfauna zu gewähr-
leisten. Parallel wurden die umliegenden Grünländer 
in eine extensive landwirtschaftliche Bewirtschaftung 
überführt. 
Bild 1:   Vernässte Extensivfläche Esklum Bild 2:   Abgeflachte Gewässeraufweitung  in Esklum
Als Ersatz für die Beeinträchtigung aquatischer 
Lebensräume der Fischfauna sowie der Avifauna 
infolge Überschlickung oder Abdämmen 
(sog. „Abhängen“) vorhandener Entwässerungs-
systeme (Gräben) im Spülfeldbaubereich, wurden im 
Bereich Steenfelde auf 7 ha wasserbauliche Maß-
nahmen, wie die Herstellung von Teichen und 
Tümpeln, sowie ebenfalls eine 
Extensivierung des umliegenden Grünlandes 
umgesetzt. 
Eine extensive Bewirtschaftung bedeutet in den 
vorliegenden Fällen gegenüber der bisherigen, 
intensiven landwirtschaftlichen Nutzung u. a.: 
Eine Mahd außerhalb der Verbotszeiten ist jedoch 
erwünscht, da eine Weitsichtigkeit für Brutvögel so 
gewährleistet wird und keine Verbuschung und damit 
Beuteausspähplätze für Raubvögel entstehen.
- ein Umbruch oder Neuansaaten sind nicht zulässig 
- die ausschließliche Grünlandnutzung
- eine vorgegebene Anzahl an Großvieheinheiten und  
   Mähschnitten 
- das Verbot der Mahd im Zeitraum vom 1. Januar bis 
   zum 15. Juni eines Jahres
- eine  bestimmte Mengenvorgabe an Düngemitteln 
- die Untersagung jeglicher maschineller Arbeiten 
   (z. B. Walzen, Schleppen, Mähen) vom 1. März bis   
   15. Juni (Brutzeit) eines jeden Jahres 
- die Untersagung von Pestizidaufbringung sowie 
   der Einrichtung zusätzlicher Entwässerungs-
   einrichtungen.
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. Grotegaster Altarm
Die größte Kompensationsmaßnahme, u.a. als Ersatz 
für besonders geschützte Biotope, die im ersten Spül-
feldbauabschnitt überschlickt wurden (vgl. Kapitel 1), 
ist in einer Größenordnung von 15,5 ha Grotegaste. Es 
handelt sich hierbei um den sog. Grotegaster Altarm, 
durch den in früheren Zeiten – vor einer 
Emsbegradigung und der Eindeichung – das 
Emsbett verlief. Im nordöstlichen Bereich des Altarmes 
befanden sich bereits Wasserflächen mit besonders 
hochwertigen, geschützten Biotopen und in westlicher 
Richtung ein alter zu erhaltender Gehölzbestand. In 
diesem Bereich fand im Rahmen der Maßnahme eine 
zusätzliche Anpflanzung von Kopfweiden statt 
(Bild 3 und 4). 
Bild 3:   Setzen von Kopfweiden Bild 4:   Kopfweide nach Ausschlag
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Bild 5: Neugeschaffenes Gewässer im 
 Grotegaster Altarm
Bild 6: Gewässer nach Fertigstellung im
 Bereich geschützter Biotope
Durch die Angrenzung der zu erstellenden Kompensa-
tionsmaßnahmen konnte ein zusammenhängender, 
wertvoller Biotopkomplex von rd. 30 ha geschaffen 
werden. Hierdurch gelang eine erhebliche Aufwertung 
des Gesamtgebietes. Neben größeren wasserbaulichen 
Maßnahmen (Bild 5 und 6) fand auch hier eine Extensi-
vierung der Grünländer statt. Zudem wurde ebenfalls 
Ackerland in extensives Grünland umgewandelt.
Durch ein regelbares Stauwehr (Bild 7 und 8) sowie 
die Aufschüttung eines kleinen Dammes wurde 
der Wasserabfluss zu einem Entwässerungsgraben 
zum Teil blockiert. Hierdurch soll die Entwicklung 
von Feuchtgrünländern, Sümpfen und Röhrichten 
gefördert werden. Natürliche Prozesse, wie Wasser-
standsschwankungen in Senken, die zum Teil trocken 
fallen, sind bewusst angelegt worden, da generell eine 
Wasserstandsdynamik, auch in Stehgewässern, von 
außerordentlicher Bedeutung ist.
Bild 7: Grabenaufweitung vor Stauwehr  
 in Grotegaste
Bild 8:  Aufgestauter Graben mit Stauwehr
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. Zwischenbilanz
Durch die vorstehend beschriebenen Maßnahmen 
konnte das Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Emden 
zeitnah alle ökologischen Auflagen und 
Kompensationsverpflichtungen für den 1. 
Bauabschnitt erfüllen. Erste Erfolge haben sich bereits 
eingestellt, wie Bild 9 verdeutlicht. Derartige 
Kiebitzgelege sind auf intensiv genutzten Flächen 
häufig Opfer landwirtschaftlicher 
Bearbeitungsmethoden, in Grotegaste aufgrund der 
Extensivierung jedoch geschützt. Der Kiebitz ist derzeit 
eine in Niedersachsen gefährdete Vogelart. 
Bild 10: Umgestaltete NABU-Fläche bei ColdamBild 9: Kiebitzgelege
Weidelandschaftsprojekt mit rückgezüchteten 
Auerochsen (Heckrinder) und Koniks
(Wildpferde; Bild 11 und 12) beweidet. Der Einsatz 
pflanzenfressender Huftierarten 
(sog. Megaherbivoren) stellt in der 
Naturschutzstrategie einen wichtigen Faktor des 
Ökosystems dar und trägt dazu bei, ein vielfältiges 
Biotopmosaik zu erschaffen.
westlich der Ems vor Leer. In der umgebenden 
Marschlandschaft, die z. T. auch  EU-Vogelschutzgebiet 
ist, brüten und rasten zahlreiche Vogelarten, wie z. B. 
Kiebitz, Uferschnepfe, Rotschenkel, Blessgans, 
Nonnengans, Graugans, Goldregenpfeifer, 
Regenbrachvogel oder der Große Brachvogel. Die Stadt 
Leer verfügt hier bereits über rd. 35 ha 
Kompensationsfläche (Bild 10). Diese Flächen grenzen 
an die vom WSA Emden erworbenen Flächen und 
werden derzeit vom NABU Niedersachsen als 
 Kompensationsmaßnahmen zum . und 
 . Bauabschnitt
. Wasserrechtliche Gestaltungsplanung
Für den 2. und 3. Bauabschnitt sollen bereits 
festgelegte Kompensationsmaßnahmen in naher 
Zukunft im Bereich Coldam/Bingumgaste in einer 
Größenordnung von 64,25 ha umgesetzt werden. Die 
kleineren Dörfer Coldam und Bingumgaste liegen 
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Bild 12:  Heckrinder des NABU bei ColdamBild 11: Wildpferde des NABU bei Coldam
Ferner wurden hier bereits seitens der Stadt Leer Maß-
nahmen zur Einrichtung sumpfartiger Gehölzflächen, 
Röhrichten, extensiven Nasswiesen, Kleingewässern 
und Sumpfgebüsch durchgeführt. Durch die Möglich-
keit der direkten Anbindung der WSA-Flächen an diese 
Kompensationsflächen der Stadt Leer wird eine höhere  
naturschutzfachliche Aufwertbarkeit geschaffen. 
Zu den Entwicklungszielen zählt neben der Erhöhung 
der Biotopvielfalt mit naturraumtypischer Flora und 
Fauna in einem in sich geschlossenen Raum mit vielen 
kleinen Ökotopen in einem ansonsten 
landwirtschaftlich intensiv genutzten Raum, aber 
auch die Herstellung eines vielfältigen Landschafts-
mosaiks, in dem intensiv landwirtschaftlich genutzte 
Flächen, extensiv bewirtschaftete Flächen und Biotope 
großräumig und schachbrettartig verteilt sind. Zu den 
terrestrischen Maßnahmen gehört daher auch die 
Umwandlung von intensiv genutzten Einzelflächen in 
extensives Grünland und Feuchtgrünland, die Anlage 
von breiten Saumbereichen an Wegen und Gewässern, 
die Schaffung von Brachen, die Entwicklung von 
Schilf- oder Rohrglanzgras-Landröhrichten, die Anlage 
von vernetzbaren Elementen (z. B. Baumgruppen, 
Kopfweiden) sowie die Anlage von Gräben und 
Grabenaufweitungen, Kleingewässern und Blänken. 
Insgesamt soll hierdurch eine Erhöhung der 
Strukturvielfalt durch vernetzende 
Landschaftselemente erreicht werden.
5
Zu den limnischen Maßnahmen zählen die An-
lage von abwechslungsreichen Uferstrecken und 
Nebengewässern, eine extensive Unterhaltung des 
Gewässernetzes und die Optimierung des Wasser-
standsmanagements (d. h. keine Phasen der langen 
unnatürlichen Absenkung oder Aufstauung). 
Erstrebenswert ist es, langfristig marschtypische Kolke 
und Gatts wieder herzustellen. Bei erhöhter Trübung 
durch Planktonmengen besteht die Möglichkeit der 
Reinhaltung mittels eines Fischartenmanagements. 
Ferner werden wasserstandsregulierende Bauwerke 
in Form von Rückstauklappen (Schmetterlingsventile) 
zum Einsatz kommen. 
Die baulichen Maßnahmen sollen nach derzeitigem 
Stand nach der Brutzeit 2009 umgesetzt werden. 
Um die Erreichung der angestrebten Ziele zu 
überprüfen, findet fortlaufend eine  
Dokumentation und Bewertung der Maßnahmen statt. 
Der jeweilige Zielerreichungsgrad wird dazu durch 
naturfachliche Kartierungen im Rahmen eines 
Monitorings überprüft und dient als Basis für die 
Bewertung der Wirksamkeit der 
Kompensationsmaßnahmen insgesamt. 
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Für die Vergleichbarkeit über die Jahre werden 
standardisierte Erfassungsmethoden angewendet. 
Zu den Zielerreichungskriterien gehört in 
Abhängigkeit von der Zeitschiene u. a. die Feststellung 
von beispielsweise Landröhricht, standorttypischen 
Wiesengräsern und -kräutern, wie Schlanke Segge, 
Sumpfdotterblume, ortstypische Schwimm- und 
Tauchblattpflanzen, die Entwicklung von Schilf- oder 
Rohrglanzgras-Landröhrichten sowie Fisch-, 
Libellen- und Lurcharten (z. B. Schlammpeitzger, 
Hecht, Seefrosch).
Hinsichtlich einer möglichen Bewirtschaftung und 
Unterhaltung der Kompensationsflächen in 
Coldam / Bingumgaste werden derzeitig Gespräche 
mit ortsansässigen Landwirten und dem NABU geführt. 
Eine Bewirtschaftung durch Dritte ist ausdrücklich 
erwünscht. Die Vorteile liegen neben der 
Kostenoptimierung in einer permanenten 
Überwachung des Gebietes und einer 
Akzeptanzsteigerung.
. Naturschutzfachliches Gesamtkonzept
Für den Großraum Coldam / Bingumgaste wird darüber 
hinaus derzeit ein naturschutzfachliches 
Gesamtkonzept erarbeitet. Das Untersuchungsgebiet 
umfasst eine Größe von rd. 650 ha, in dem auch die 
bereits erworbenen Flächen der WSV liegen. 
Intention ist eine Berücksichtigung der 
unterschiedlichen Interessenslagen und die 
Einbindung aller Akteure vor Ort, wie Landwirtschaft, 
Naturschutz, Stadt Leer, Siel- und Deichachten, GLL 
sowie eine naturschutzfachlich optimierte Gestaltung 
des Gesamtraumes nach umfassenden Kartierungen 
von Biotoptypen, Rote-Liste-Pflanzenarten, Brut- und 
Rastvögeln, Fischen, Libellen, Heuschrecken und 
Amphibien (Status-Quo-Erfassung des Monitorings).
Ferner wird das Gesamtkonzept eine Einbeziehung 
der vorhandenen raumrelevanten, übergeordneten 
Planungen (Landesraumordnungsprogramm, 
Regionales Raumordnungsprogramm, 
Landschaftsrahmenplan, Landschaftsplan) sowie der 
Nutzungs-, Gestaltungs- und 
Bewirtschaftungsmöglichkeiten enthalten. Bestandteil 
des Konzeptes wird ebenfalls die Zugängigkeit des 
Gebietes für den Menschen sein. Auch eine Festlegung 
zur Verwendung von Informationstafeln zur 
Aufklärung, die Anlage von Aussichtsplattformen und 
die Nutzung vorhandener Radwege soll erfolgen. 
4 Schlussbemerkung
Im Rahmen der Baggerungen in der Unterems fallen 
große Mengen Baggergut an, die u. a. großflächig auf 
landwirtschaftlich genutzte Flächen bei Ihrhove 
verspült werden. Aus der Bewertung der Eingriffe in 
der Bauleitplanung der Gemeinde 
Westoverledingen ergeben sich Kompensations-
verpflichtungen im großen Ausmaß auf anderweitigen 
Flächen in der Region. 
Die erforderlichen Kompensationsmaßnahmen stellen 
eine besondere Herausforderung dar, weil Flächen in 
beachtlicher Größenordung erworben werden müssen. 
Sie bedingen einen erheblichen Flächenentzug für die 
intensive Landwirtschaft in der Region. 
Durch umfangreiche wasserbauliche Gestaltungen auf 
den Kompensationsflächen, Anordnung eines 
vielfältigen Landschaftsmosaiks aus intensiv und 
extensiv bewirtschafteten Flächen in Verbindung mit 
den Biotopen und durch „Poolbildung“ kann eine 
beachtliche ökologische Aufwertung der erworbenen 
Kompensationsflächen erreicht und somit das 
eigentlich erforderliche Flächenäquivalent gemäß 
Kompensationskonzept im Hinblick auf möglichst 
wirtschaftliche Herstellung, Unterhaltung und 
Minimierung des Flächenverbrauchs in der Region 
reduziert werden. 
Darüber hinaus stellen die derart aufgewerteten 
Flächen in Verbindung mit den Ersatzmaßnahmen 
für besonders geschützte Biotope im Spülgebiet eine 
Bereicherung der natürlichen Gegebenheiten in der 
einzigartigen Natur- und Kulturlandschaft entlang der 
Ems dar.
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Fotos: Jörg Janßen
Abb. 1: Laderaumsaugbagger“Nordsee“ Indienststellung: 25. Mai 1978 
  Länge über Alles: 131,75 m  Breite auf Spanten: 23,00 m 
  Tiefgang: 8,75 m   Laderauminhalt: 6.100 m³
Am 25. Mai 1978 stellte die Wasser- und 
Schifffahrtsverwaltung (WSV) den 
Laderaumsaugbagger „Nordsee“ offiziell in Dienst. Das 
Schiff baute die in Lübeck ansässige Werft ´Orenstein 
& Koppel AG´. Es besitzt zwei Seitensaugrohre, die 
jeweils einen Durchmesser von einen Meter aufweisen. 
Durch diese hat das Schiff während seines bisherigen 
30-jährigen Einsatzes etwa 250 Millionen Kubikmeter 
Sediment aus Ems, Jade, Weser und Elbe in den heute 
6.100 Kubikmeter großen Laderaum gebaggert. 
Anfangs verspülte die „Nordsee“ ihr Baggergut über 
landseitige Rohrleitungen überwiegend an Land. Nach 
20 Jahren Betrieb erhielt das Schiff zusätzliche 
Bodenventile; seitdem wird es ausschließlich zur 
Verklappung von Baggergut eingesetzt. Dabei wird 
das aus der Fahrrinne entfernte Sediment nun an 
besonders geeigneten Stellen zur Unterstützung des 
hydro-morphologischen Gewässersystems wieder 
zugeführt.
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0 Jahre SB „Nordsee“ 
- Die Geschichte eines Saugbaggers -
von Baurat Volker Schlüter
Projektierung
Das erste Einsatzrevier der „Nordsee“ war die Elbe im 
Amtsbereich des Wasser- und Schifffahrtsamtes (WSA) 
Hamburg. Mit dem neuen Laderaumsaugbagger 
ersetzte das Amt den dortigen Eimerkettenbaggerbe-
trieb. Zuvor hatte der kohlegefeuerte  
Eimerkettenbagger „Juelsand“ aus dem Jahre 1909 je 
Stunde 545 Kubikmeter Sediment aus der Elbe 
gefördert. In neun Schuten transportierten diese 
Baggermenge zwei Schlepper zum bereits ebenso 
betagten Spüler „Hungriger Wolf“. Der entleerte die 
Schuten und pumpte das Material in die Spülfelder. 
Ausschlaggebend für den Neubau des Saugbaggers 
war jedoch nicht das hohe Alter von 
Eimerkettenbagger und Spüler, deren Zustand im 
genehmigten Entwurf als noch verwendbar eingestuft 
worden war. Entscheidend waren 
Rationalisierungsbestrebungen, die eine Baggerung 
rund um die Uhr und damit einen Zweischichtbetrieb 
erforderten. Das Ausrüsten der 
bestehenden Fahrzeugflotte mit zusätzlichen 
Unterkünften rechnete sich nicht. Stattdessen war es 
wirtschaftlicher, einen neuen Saugbagger bauen zu 
lassen.
Das neue Gerät sollte speziell für das Hamburger 
Elberevier der WSV entwickelt werden. Hier sollte es 
optimale Ergebnisse erzielen. Ein Einsatz in anderen 
Baggerrevieren an der Küste war mit zu 
berücksichtigen. Hieraus ergab sich, dass das  
Gerät für den Verspülbetrieb optimiert und auf einen 
möglichst geringen Tiefgang besonders wert gelegt 
werden musste. Derartige Baggergerätetypen waren 
damals kaum auf dem Markt. Daher wurde der 
Schiffsneubau mit funktionalen Betriebsanforderun-
gen ausgeschrieben.
Den Zuschlag erhielt die Firma ´Orenstein und Koppel´ 
aus Lübeck. Die Werft hatte ihrem Angebot neuartige 
Verfahren zur Beladung und zur Absaugung des 
Baggergutes zugrunde gelegt [1]: 
Herkömmliche Saugbagger besaßen damals eine in 
Längsrichtung verlaufende Beladerinne, über die 
das Baggergut in den Laderaum glitt; überschüssiges 
Wasser floss über ein Wehr am Ende des Laderaums ab. 
Anstelle der Rinne erhielt die „Nordsee“ einen 
Beladekasten, der in der Mitte des Laderaums 
angeordnet wurde und folgende Vorteile aufweist: Im 
Zuge der Beladung teilt sich dort der Strom der 
Wasser-Sediment-Suspension und fließt zu einem von 
zwei Überlaufwehren, die gegenüberliegend an den 
schmalen Enden des Laderaumes eingebaut sind. Bei 
diesem Verfahren macht man sich den physikalischen 
Umstand zu Nutze, dass die Sedimentationsrate zwar 
von der Fließgeschwindigkeit, nicht aber von der 
Länge des durchströmten Beckens abhängt. Durch die 
Aufteilung des Stromes im Beladekasten wird die 
mittlere Fließgeschwindigkeit im Vergleich zu den 
vorher üblichen Verfahren halbiert. Dies führt zu 
einem verbesserten Absetzverhalten der Feststoffe und 
somit zu einer schnelleren Beladung.
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Abb. 2: Prinzipskizze des Be- und Entladekonzeptes des Baggers „Nordsee“
Die Planer optimierten aber auch das Entladesystem für 
den Spülbetrieb. Im Laderaum angebrachte 
Zusatzwasserdüsen sollten das Material wieder lösen 
und schichtweise von oben nach unten dem 
Pumpensumpf zuführen. Sie konstruierten den 
Laderaum daher so, dass keine schiffstechnischen 
Einbauten den Abfluss des Materials behindern und der 
Boden eine schiefe Ebene bildet, die zum Pumpensumpf 
hin abfällt. Dieses Verfahren optimiert die Entleerung 
der Feststoffkonzentration, so dass sich die 
Entladungszeit erheblich verkürzt. 
Der Laderaum erhielt außerdem einen vor dem 
Pumpensumpf angeordneten Bodenschieber. Somit 
konnte das Schiff auch verklappen [2].
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Stationen des Einsatzes
Die „Nordsee“ begann ihren Einsatz planmäßig auf der 
Elbe. Nur gelegentlich war sie Gast in anderen 
Revieren. Das Baggergut der Elbe brachte sie in der 
Regel zum Spülfeld auf der Elbinsel Pagensand. Die 
Baggerstellen lagen nur wenige Seemeilen entfernt. 
Für diese revierspezifischen Bedingungen hatte man 
den Bagger konzipiert. Doch bereits 1981 wurde das 
Baggerkonzept an der Elbe grundlegend geändert. 
Da der Betrieb der Spülfelder erhebliche Kosten 
verursachte, ging man dazu über, das Baggergut in 
besonders tiefe Gewässerabschnitte wieder 
einzubringen [3]. Für das Verklappen war die 
„Nordsee“ jedoch nicht optimal einsetzbar. Zeitgleich 
mit der Aufgabe des Spülfeldes Pagensand wurde sie 
daher 1983 zum WSA Emden verlegt. Dort sah das 
Baggerkonzept in der Außenems auch weiterhin vor, 
das Baggergut nahezu ausschließlich in Spülfelder am 
Rysumer Nacken einzubringen. 
Aufgrund der hohen Kosten des Spülfeldbetriebes und 
der flächenmäßig begrenzten Kapazität des Spülfeldes, 
ging man jedoch auch an der Ems nach und nach 
dazu über, immer mehr Baggergut zu verklappen. Die 
„Nordsee“ erhielt zur baggertechnischen Optimierung 
daher 1992 zusätzliche Bodenventile. Diese 
verbesserten die Verklappeigenschaften des Gerätes 
erheblich. 1995 stellte man schließlich den Spülbetrieb 
am Rysumer Nacken vollständig ein. Die „Nordsee“ 
wurde von da an ausschließlich als Verklappbagger 
eingesetzt. 
Durch die Erprobung neuer Baggerstrategien gelang 
es dem WSA Emden, die zu baggernde Sedimentmenge 
so stark zu reduzieren, dass der Saugbagger im Ems-
revier nicht mehr ausgelastet war. Man entschied sich 
daher, das Gerät erst probeweise und 1998 endgültig 
an die Jade zum WSA Wilhelmshaven zu verlegen [4].
An der Jade fielen zu diesem Zeitpunkt jedes Jahr 
mehr als zehn Millionen Kubikmeter Baggergut an. 
Um dieser Menge entgegenzuwirken, stellte man das 
fahrwassernahe Verklappen ein. Stattdessen wurde das 
Material so weit entfernt abgelagert, dass ein 
Wiedereintrieb in das Fahrwasser weitgehend 
ausgeschlossen werden konnte. Mit dieser Methode 
konnte die zu baggernde Sedimentmenge erheblich  
reduziert werden. Heute liegt sie im Durchschnitt bei 
3,5 Millionen Kubikmeter im Jahr. 
Für den Einsatz der „Nordsee“ bedeutete dies, dass sie 
bald auch auf dem Jaderevier nicht mehr vollständig 
ausgelastet war. Seitdem wird das Schiff planmäßig 
auch in den anderen Baggerrevieren der WSV an der 
Küste eingesetzt. [5]. So erfüllt SB „Nordsee“ in seinem 
„Heimatrevier“ Jade alle Unterhaltungsbaggerungen 
und deckt im Rahmen des revierübergreifenden Ein-
satzes, insbesondere in der Elbe und  Außenweser, die 
Spitzen ab.
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Vergleich mit dem Unternehmereinsatz
Das Regiegerät SB „Nordsee“ ist hinsichtlich seiner 
technischen Leistungsfähigkeit und nautischen 
Flexibilität mit Unternehmergeräten gleicher Größe 
und Kapazität vergleichbar und erzielt im direkten 
Kostenvergleich unter ähnlichen Einsatzbedingungen 
(gleiche Baggerstrecken und Klappstellen, ähnliches 
Mengenaufkommen) konkurrenzfähige Ergebnisse.
Abb. 3 und 4:   Saugrohr und Rohrleitungen
Gerade bei sehr kurzfristigen Anforderungen hat sich 
die große Einsatzflexibilität der „Nordsee“ bewährt. So 
kann die außergewöhnliche Spitzenabdeckung in allen 
Einsatzrevieren durchschnittlich innerhalb einer Frist 
von unter 12 Stunden gewährleistet werden und zur 
Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehres 
schnellstmöglich beitragen.
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Sonderaufgabe Ölunfallbekämpfung
Während der Werftzeit 1984 wurde das Gerät so umge-
baut, dass es zusätzlich auch als 
Ölunfallbekämpfungsschiff eingesetzt werden 
kann. Hierzu erhielt es zwei Sweeping-Arme, die auf 
die Wasseroberfläche abgelassen werden können. 
Dort schöpfen sie das Ölwassergemisch ab, das über 
Pumpen in den Laderaum transportiert wird. Für den 
Umbau eignete sich der Bagger besonders, da er zum 
einen der jüngste Laderaumsaugbagger der WSV ist 
und zum anderen einen Laderaum ohne 
Inneneinbauten besitzt. Letzteres erleichtert nach 
einem Öleinsatz die Reinigung des Fahrzeuges. 
Heute ist der Saugbagger „Nordsee“ integraler 
Bestandteil im „Systemkonzept Ölbekämpfung“, das 
das Havariekommando 1998 aufgestellt hat. Neben der 
Aufnahme von Leichtölen mittels seiner 
Sweeping-Arme kann das Fahrzeug, wie im 
Folgenden beschrieben, auch als Zwischenlager 
eingesetzt werden. 
Im Havariefall könnten große Mengen Öl in die Nord-
see gelangen. Diese müssen zügig aus dem Wasser 
entfernt werden. Die Schadstoffunfallbekämpfungs-
schiffe „Mellum“, „Neuwerk“ und „Arkona“ verfügen 
nur über geringe Tankkapazitäten. Für einen 
kontinuierlichen Einsatz dieser Schiffe muss das 
aufgenommene Öl-Wasser-Gemisch vor Ort 
regelmäßig in Zwischenlager abgegeben werden 
können. Hierfür könnten Tankschiffe Dritter 
eingesetzt werden. Diese Schiffe befinden sich jedoch 
im weltweiten Charterverkehr und stehen frühestens 
nach 48 Stunden zur Verfügung. Der 6.100 Kubikmeter 
große Laderaum des Saugbaggers ist deshalb als sofort 
verfügbares Zwischenlager vorgesehen.
Rückblickende Bewertung
Das ursprüngliche Be- und Entladesystem der 
„Nordsee“ wurde speziell für die Anforderungen 
auf dem Elbe-Revier entwickelt. Derartig spezielle 
Konzepte findet man heutzutage auf neu gebauten 
Saugbaggern praktisch nicht. Baggerfirmen lassen in 
der Regel neue Geräte bauen, um diese für 
verschiedenste Aufträge in der ganzen Welt 
einsetzen zu können. Die Schiffe müssen daher 
möglichst universell konstruiert sein. Reine 
Verspülbagger, wie der SB „Nordsee“ ursprünglich 
einer war, werden nur äußerst selten konzipiert. Es 
lässt sich daher postulieren, dass die „Nordsee“ 
im Verspülbetrieb effizienter war als vergleichbare 
Geräte. 
Trotz dieser Spezialisierung finden sich einige 
Konstruktionsmerkmale der „Nordsee“ auch heute 
noch regelmäßig auf Neubauten wieder, so z. B. ein 
möglichst einbaufreier Laderaum und die Anordnung 
von Überläufen an beiden Enden des Laderaumes. 
Die Befüllung neuerer Baggerschiffe wurde hingegen 
weiter optimiert, da die bei der „Nordsee“ gewählte 
Konstruktion des Beladekastens einen hohen 
Verschleiß und eine hohe Turbulenz im Laderaum 
bedingt. Letztere wirkt sich negativ auf das 
Absetzverhalten der Feststoffe aus. Ein Umbau des 
Beladesystems an Bord der „Nordsee“ wurde daher 
geprüft; er ließ sich jedoch aus räumlichen Gründen 
nicht realisieren. 
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Rückblickend ist fraglich, ob die Konstruktion des 
Schiffes speziell für ein bestimmtes Revier zielführend 
war. Auf diese Weise erhält man zwar ein hoch 
effizientes Gerät für den jeweiligen Bereich, dies gilt 
jedoch nur so lange, wie sich die Randbedingungen 
nicht ändern. Im Fall „Nordsee“ wurde das 
Baggerkonzept für das Elberevier bereits nach einigen 
Jahren grundlegend geändert. Bei der Projektierung 
von Objekten mit langer Lebensdauer sollte daher 
immer auch bedacht werden, dass sich die 
Randbedingungen auf nicht erwartete Weise ändern 
können. Eine Planungsvariante, die tolerant gegenüber 
solchen Änderungen ist, kann daher auf längere Sicht 
durchaus eine wirtschaftlichere Alternative darstellen. 
Die endgültige Einstellung des Verspülbetriebes 
machte jedenfalls erhebliche Umbauten erforderlich, 
damit das Gerät auch beim Verklappen den Vergleich 
mit anderen Fahrzeugen nicht zu scheuen braucht. Die 
jährliche Nachkalkulation belegt, dass dies gelungen 
ist. 
Auffallend ist ferner, dass – trotz des hohen Alters des 
Fahrzeugs – die jährlichen Unterhaltungskosten derzeit 
nicht signifikant ansteigen. Daher bleibt der Betrieb des 
Saugbaggers „Nordsee“ auch weiterhin wirtschaftlich. 
Der Regiebetrieb mit Einsatz des Saugbaggers 
„Nordsee“ ist ein wirkungsvolles Instrument der WSV, 
um jederzeit und kurzfristig eine gegenüber dem 
Unternehmereinsatz konkurrenzfähige und 
bedarfsgerechte Abwicklung der Baggeraufgabe in den 
einzelnen Revieren zu gewährleisten. 
Insbesondere bei der revierübergreifenden Abdeckung 
von außerordentlichen Baggerspitzen kann das 
Regiegerät sehr kurzfristig und wirtschaftlich 
eingesetzt werden. 
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Der Umgang mit numerischen Modellen, d. h. die 
Gittererstellung, Simulation und Auswertung von 
Daten gehört heute zum Ausbildungswissen der in 
der Gewässerkunde tätigen Ingenieure. Somit sind 
diese neuen Gewässerkundler auch in der Lage, die 
Ergebnisse numerischer Modelle eigenständig zu 
interpretieren und für die Fachaufgabe sachgemäß 
einzusetzen. Diesem Sachverhalt Rechnung tragend, 
wurden im Februar 2007 in einem Gespräch 
zwischen der Leiterin der Gewässerkunde im 
Wasser- und Schifffahrtsamt (WSA) Bremen und dem 
Leiter der Bundesanstalt für Wasserbau, Dienstort 
Hamburg (BAW-DH) die Vorteile erläutert, die 
durch eine Verknüpfung der Methoden aus der 
gewässerkundlichen Arbeit und der Modelltechnik 
erzielt werden könnten. Die durch die Verknüpfung 
der Ergebnisse entstehende neue Arbeitsmethode 
kann die gewässerkundliche Arbeit an vielen 
Stellen optimieren und zu einem verbesserten 
Systemverständnis beitragen. Auch umgekehrt können 
durch die direkte Rückkopplung der Gewässerkunde 
mit den Modellentwicklern Synergieeffekte 
geschaffen und wichtige Impulse für weiterführende 
Modellentwicklungen geliefert werden. 
Neue Arbeitstechnik in der Gewässerkunde
durch Direktzugriff auf Modellergebnisse der 
Bundesanstalt für Wasserbau (BAW)
von Dipl.-Ing. Friederike Piechotta
 Veranlassung
Die Bundesanstalt für Wasserbau in Hamburg setzt 
nun seit fast zwei Jahrzehnten die 
Hydrodynamisch-Numerische (HN) und zunehmend 
auch die Morphodynamisch-Numerische (MN) 
Simulation erfolgreich zur Begutachtung / Bearbeitung 
wasserbaulicher Projekte ein. Hierbei handelte 
es sich primär um die großen Ausbauvorhaben in 
den Tideästuaren, aber auch um Fragestellungen 
beispielsweise zur Optimierung von 
Unterhaltungs- und Strombaumaßnahmen.
Zur Definition eines solchen Projekts reicht das 
federführende WSA entsprechende Projektvorschläge 
in das Jahresarbeitsprogramm (JAP) der BAW ein, die 
dann nach einer gewissen Gewichtung durch die BAW 
abgearbeitet werden. 
Zur Erzeugung der projektrelevanten 
Modellergebnisse erstellt die BAW Berechnungsgitter, 
bereitet auf
diesen Topographien auf und definiert Rand- und 
Anfangsbedingungen. Das so erstellte Modellsystem 
läuft nach einem Validierungsprozess dann auf 
den Großrechnern der BAW. Die Ergebnisse zu 
Wasserständen und Strömungsgeschwindigkeiten 
werden weiteren Auswertungen unterworfen und 
schließlich graphisch den Bedürfnissen des Projekts 
entsprechend aufbereitet. 
Somit stehen die Modellergebnisse den WSÄ ‚vor 
Ort’ nur nach einem gewissen Verwaltungsprozess 
zur Verfügung, auch wenn es sich hierbei nur 
um eine kurze Anfrage nach schon vorhandenen 
Modellergebnissen außerhalb des JAP’s handelt.
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 Tools zur Nutzung der Modellergebnisse
Die Modellergebnisse der BAW-DH liegen in speziellen 
Ausgabeformaten vor. Um die Modellergebnisse 
der BAW für gewässerkundliche Aufgaben nutzbar 
zu machen, gibt es derzeitig zwei verschiedene 
Möglichkeiten. Die erste Möglichkeit, deren  
technische und fachliche Grundlagen derzeitig im 
Rahmen eines Pilotprojektes zwischen der BAW–DH 
und dem WSA Bremen erarbeitet werden, ist die 
Nutzung der Modellergebnisse durch die Arbeit direkt 
im Netzwerk der BAW. Hierfür wurde seitens der 
BAW-DH ein Rechner (UNIX-Workstation) 
bereitgestellt, der die Ausführung der erforderlichen 
BAW-eigenen Programme und eine Speicherung der 
Projektdaten im internen Netzwerk der 
BAW-DH ermöglicht. 
Die zweite Möglichkeit besteht darin, die Daten aus 
typischen BAW-DH-Dateien in ArcGIS-Shapefiles 
zu überführen. Diese können dann zur weiteren 
Nutzung über die ArcMap-Funktionen visualisiert 
und analysiert werden. Hierzu stellt die BAW ein 
Konvertierungsprogramm, den sogenannten 
GEI-Datenlader, zur Verfügung. Informationen über 
diesen findet man auf der Homepage der BAW-DH 
unter http://www.baw.de/vip/abteilungen/wbk/
Publikationen/std/ArcGIS/index.html.
Diese Vorgehensweise war in der Vergangenheit 
insofern auch sachlich gerechtfertigt, als 
die Modelltechnik noch nicht den heutigen 
Entwicklungsstand hatte und auch nicht 
jeder Projektbearbeiter in den WSÄ über das 
Grundlagenwissen zur HN-Simulation verfügte. 
Inzwischen werden an allen Universitäten 
Lehrveranstaltungen zur Numerischen Simulation 
oder zu Geographischen Informationssystemen 
im Wasserbau angeboten und Kenntnisse und 
Erfahrungen in der numerischen Modellierung 
gehören bereits vielfach zum Ausbildungsstand der in 
der Gewässerkunde tätigen Ingenieure. 
Hinzu kommt, dass sich in den letzten Jahren auch die 
fachlichen Anforderungen an die Gewässerkundler 
deutlich erhöht haben. Die Beantwortung 
komplexer Fragestellungen ist heute Bestandteil des 
Tagesgeschäfts der Gewässerkundler. Hierzu gehören 
Abschätzungen und Auswirkungsprognosen, die im 
Zusammenhang mit Baumaßnahmen stehen, die nicht 
in das JAP der BAW gelangen sowie Untersuchungen 
zur Optimierung von Unterhaltungsstrategien für die 
Baggerei und den Strombau. 
Im Sinne der Fachaufgabe ist es daher nur 
konsequent, einen dezentralen Zugang zu den 
Simulationsergebnissen der BAW zu schaffen, um 
die eigenständige Nutzung von Modellergebnissen 
der BAW in den Wasser- und Schifffahrtsämtern zu 
ermöglichen. Zur Vorbereitung dieser im Grundsatz 
neuen Bearbeitungsstrategie wurden im Februar 
letzten Jahres seitens der Gewässerkunde Bremen 
Gespräche mit dem Leiter der BAW-DH aufgenommen, 
um einen Direktzugriff der Gewässerkunde auf die 
Modellergebnisse der BAW-DH zur eigenständigen 
Nutzung in den Ämtern zu gewährleisten. 
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 Beispiele zur Nutzung von    
 Modellergebnissen in der Gewässerkunde
Dem WSA Bremen stehen dafür die 2D- und 
3D-Modellsimulationen zur geplanten 
Fahrrinnenanpassung von Unter- und Außenweser im 
Direktzugriff zur Verfügung. Mit den 
Postprozessing-Programmen HVIEW2D, VVIEW2D 
und GVIEW2D können aus den Modellergebnissen 
Draufsichten, Querschnitte und Zeitreihen von 
Einzelergebnissen oder Profildaten erzeugt werden. 
Im Folgenden wird an zwei Beispielen dargestellt, wie 
die BAW-Modellergebnisse in die gewässerkundliche 
Arbeit einfließen können und welche Vorteile sich 
daraus für die tägliche Arbeit ableiten lassen. 
3. Auswirkungen der Kompensationsfläche   
 Liener Kuhsand auf die Strömungs-
 geschwindigkeiten in der Fahrrinne
Im Rahmen der geplanten Unter- und 
Außenweseranpassung wurde im Bereich des Liener 
Kuhsands ein Flachwasserbiotop (Grundfläche 
32 ha) durch die Öffnung des Sommerdeichs 
und dessen Rückverlegung projektiert. In der 
gewässerkundlichen Stellungnahme zur Planung der 
Kompensationsmaßnahme sollte kurzfristig 
u. a. eine grobe Abschätzung der Beeinflussung 
der Strömungsverhältnisse in der Weser durch die 
Maßnahme erfolgen. 
Zum Auffüllen bzw. Entleeren des Biotops wird das 
Wasser aus der Hauptströmungsrichtung in die 
Querrichtung umgelenkt. Die damit verbundenen 
Querströmungen lassen sich aus dem Verhältnis 
des Tideprismas des Biotops zum oberstromigen 
Tideprisma abschätzen. Es ist davon auszugehen, dass 
auf Höhe des Biotops Querströmungen entstehen, die 
maximal 2 % der Hauptströmungsgeschwindigkeit 
erreichen.
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Abb. 1:   Darstellung flächenhafter Strömungsgeschwindigkeiten
Um hier nun auch zu quantitativen Aussagen zu gelan-
gen, können aus den BAW-Simulationen 
mittlere und maximale Strömungsgeschwindigkeiten 
als Draufsicht im Betrachtungsgebiet (Abb. 1) und im 
Querschnitt (Abb. 2) erstellt werden. Aus diesen kann 
man erkennen, dass bei annähernd mittleren Tidever-
hältnissen die maximale Flutstromgeschwindigkeit 
im Querschnitt unter 1,4 m/s liegt. Somit treten in der 
Fahrrinne höchstens Querströmungen kleiner als 
2,8 cm/s auf, die auf die Biotopöffnung zurückzuführen 
sind. Diese Werte sind für die Schifffahrt als unkritisch 
zu bewerten.
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Abb. 2:   Mittl. und max. Strömungsgeschwindigkeiten am Querschnitt UW – km 30
Vergleichbare Anfragen und Kleinprojekte, bei denen 
es um eine erste Einschätzung der Ausbauwirkungen 
geht, ergeben sich oftmals aus dem Tagesgeschäft. 
Sie sind zumeist sehr kurzfristig zu beantworten und 
manchmal nur Optionen, deren Realisierung fraglich 
ist. Nicht für jedes dieser Projekte kann eine 
Messkampagne durchgeführt oder die BAW mit einer 
Modellstudie beauftragt werden. 
Durch die Kombination von analytisch-wasserbauli-
chem Fachwissen und dem direkten Zugriff auf die 
BAW-Modellergebnisse können solche Fragestellungen 
mit relativ geringem Aufwand bearbeitet werden. Im 
Fall einer Projektrealisierung können dann basierend 
auf der ersten Einschätzung weitergehende 
Untersuchungen auf der Grundlage von
 Naturmessungen erfolgen. 
. Anfragen der Nautik bezüglich Wasser-  
 ständen und Strömungsverhältnissen
Zu den wesentlichen Aufgaben der Gewässerkunde in 
den Wasser- und Schifffahrtsämtern gehört die 
Erkundung des Gewässers für die täglichen Belange der 
Nautik. Der Verkehrszentrale und dem 
Schifffahrtswesen in den WSÄ stehen zwar online die 
Wasserstandsdaten an den einzelnen Pegeln zur 
Verfügung, oftmals fehlen aber flächendeckende 
Informationen zu Strömungsgeschwindigkeit und 
Salzgehalt, die beispielsweise zur Festlegung und 
Optimierung von Tidefenstern für Schiffspassagen 
benötigt werden. 
Genau diese Daten liefern die numerischen Modelle 
in hinreichender räumlicher und zeitlicher Dichte. 
Die gewässerkundliche Aufgabe besteht hier in der 
Identifikation des richtigen Modellzeitraums und der 
Bewertung der Daten: Da die Modellergebnisse immer 
für einen sogenannten Referenzzeitraum gewonnen 
werden, müssen ähnliche Strömungsbedingungen 
durch entsprechende Phasengleichheit im 
Spring-Nipp-Zyklus identifiziert werden. Ferner müssen 
die BAW-Daten dann auf ihre Gültigkeitbezüglich der 
meteorologischen und hydrologischen Verhältnisse 
(Oberwasser) bewertet werden.
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Zur Unterstützung der Nautik werden derzeitig auf 
Grundlage der Simulationsdaten mittlere Tide- und 
Strömungskurven für die Pegelstandorte sowie weitere 
ausgewählte Standorte in der Unterweser erzeugt. 
Hierfür wurden die Simulationszeitreihen von 
Wasserstand und Strömungsgeschwindigkeit in die 
gewässerkundlichen Auswerteprogramme WISKI und 
SISKUE importiert.
 Analog zu den Naturdaten können die 
Simulationsdaten mit Hilfe der in den 
gewässerkundlichen Programmen implementierten 
Standardauswertungen 
visualisiert, analysiert und beispielsweise zu 
mittleren Wasserstands- und Strömungskurven 
aufbereitet werden, die nach gewässerkundlicher 
Einschätzung des Gültigkeitsbereichs, der Nautik als 
Grundlage zur Festlegung von Tidefenstern für 
Schiffspassagen zur Verfügung gestellt werden. Abb. 3 
zeigt die Überlagerung von mittleren 
Wasserstands- und Strömungskurven an den Pegeln 
Oslebshausen und Brake in Bezug auf die Eintrittszeit 
des Tidehochwassers in Oslebshausen für den 
Simulationszeitraum vom 31.05.2002 bis zum 
10.06.2002. 
Abb. 3: Überlagerung der gemittelten Wasserstands- und Strömungskurven an den Pegeln Brake  und Oslebshausen 
 (Simulationszeitraum 31.05.2002 – 10.06.2002)
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Die Unterstützung der nautischen Belange auf 
Grundlage der Verknüpfung von gewässerkundlichen 
Untersuchungsmethoden mit der numerischen 
Modelltechnik bietet insbesondere auch für die 
nautisch häufig sehr anspruchsvollen Nebenflüsse, wie 
beispielsweise die Hunte, eine Verbesserung. In einem 
nächsten Schritt sind daher in Abstimmung mit der 
Nautik durch die Gewässerkunde Untersuchungen zur 
Unterstützung bei der Festlegung und Optimierung der 
Tidefenster in der Hunte geplant. 
4 Zusammenfassung und Ausblick
Mit dem direkten Zugriff auf die numerischen 
Modellergebnisse wurde eine neue Arbeitstechnik in 
die Gewässerkunde der WSÄ implementiert und eine 
neue Dimension in der Zusammenarbeit zwischen der 
BAW und der Gewässerkunde geschaffen. Die sich 
abzeichnenden Möglichkeiten sind nicht zu 
unterschätzen. So können u. a. zukünftig kleinere 
Projekte direkt mit synoptischen Darstellungen von 
Modellergebnissen seitens der Gewässerkunde 
bearbeitet werden. Durch die hohe Datenverfügbarkeit 
und die Möglichkeit synoptische 
Ergebnisdarstellungen über das gesamte Modellgebiet 
analysieren zu können, wird allgemein das 
Systemverständnis verbessert. Durch die direkte 
Rückkopplung der Gewässerkunde mit den 
Modellentwicklern können Naturmessungen gezielter 
an den Bedarf der Fachaufgabe ausgerichtet werden 
und die Übereinstimmung zwischen dem Naturraum 
und dem Modell sukzessive verbessert werden. 
Entsprechend des Leitgedankens „A model helps you 
think“ bietet das numerische Modell die Möglichkeit 
einer fachlichen Diskussions- und 
Informationsplattform zwischen den Gewässerkunden 
untereinander sowie im Dialog zwischen der BAW und 
den WSÄ.
In dem vorliegenden Bericht wurden nur zwei 
Anwendungen beschrieben. Die sich abzeichnenden 
Möglichkeiten sind weitreichend und vielfältig. 
Zwischenzeitlich liegen auch erste Erfahrungen an der 
Ems und der Elbe mit dem Zugriff auf Modellergebnisse 
der BAW über den GEI-Datenlader vor. Um die 
Ausbreitung der neuen Arbeitstechnik in den 
Gewässerkunden der WSÄ zu unterstützen und die 
Modellergebnisse optimal in der Gewässerkunde 
nutzbar zu machen, sollen daher in einem nächsten 
Schritt die Möglichkeiten und 
Erfahrungen, die bisher mit der neuen  
Arbeitstechnik gesammelt wurden, in einem  
direktionsübergreifenden Erfahrungsaustausch der 
Gewässerkunden kommuniziert werden.
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Was ist eigentlich „e-Navigation“?
von Dipl.-Ing. Jan-Hendrik Oltmann 
 Der Verfasser ist stellvertretender Dezernatsleiter im Dezernat Verkehrstechnik der WSDn Nord und Nord-   
 west sowie Vorsitzender der Arbeitsgruppe „Technische e-Navigation Architektur“ des weltweiten 
 Dachverbandes der Seezeichenverwaltungen (IALA).
2 International Maritime Organisation; eine Fachorganisation der Vereinten Nationen
3 Der englische Originaltext lautet: „E-Navigation is the harmonized collection, integration, exchange and presentation   
 and analysis of maritime information onboard and ashore by electronic means to enhance berth to berth navigation   
 and related services, for safety and security at sea and protection of the marine environment.”
Einleitung
Seit einiger Zeit begegnet uns in der maritimen Litera-
tur immer wieder der Begriff „e-Navigation“. Handelt 
es sich dabei um ein schickes Modewort, das sich die 
Weltschifffahrtsbehörde IMO2 in London ausgedacht 
hat? Oder handelt es sich um etwas tatsächlich Bedeu-
tungsvolles, das das Denken und die Arbeit der Mariti-
men Verkehrssicherung und der Maritimen Verkehrs-
technik demnächst nachhaltig beeinflussen wird? 
Dafür, dass „e-Navigation“ etwas Bedeutungsvolles 
sein könnte, spricht die Tatsache, dass die Weltschiff-
fahrtsbehörde IMO nur einen einzigen Satz benötigt, 
um  „e-Navigation“ zu beschreiben – einen etwas län-
geren Satz, zugegeben:
„E-Navigation ist die harmonisierte Sammlung, die 
harmonisierte Integration, der harmonisierte 
Austausch, die harmonisierte Darstellung und die 
harmonisierte Analyse von maritimer Information an 
Bord von Schiffen und auf der Landseite durch 
elektronische Hilfsmittel mit dem Ziel der 
Verbesserung der Navigation und damit 
zusammenhängender Dienste von Liegeplatz zu 
Liegeplatz, zur Verbesserung der Sicherheit auf See 
und zum Schutz der marinen Umwelt.“3 
E-Navigation wird damit nicht als ein bestimmtes 
Bord- oder Landgerät oder als ein System aus 
Bord- und/oder Landgeräten beschrieben, sondern 
vielmehr als ein übergreifendes Konzept. Ein Konzept 
ist naturgemäß etwas Abstraktes und daher 
möglicherweise etwas unanschaulich. In diesem 
Aufsatz möchte ich versuchen, das Konzept 
„e-Navigation“ etwas anschaulicher zu machen.
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Die Tragweite des e-Navigations-Konzeptes
E-Navigation ist ein in jeder Hinsicht recht weit 
gefasstes Konzept: 
– E-Navigation interessiert sich in erster Linie für  
 die „maritime Information“. Damit ergibt
 sich schon gleich die erste Schwierigkeit: 
 Es ist nicht einfach zu beschreiben, was 
 Information eigentlich ist. Die vielleicht 
 beste Beschreibung von Information lautet: 
 „Information ist der Unterschied, der 
 einen Unterschied macht“. Damit ist 
 auch schon die Hauptsache ausgedrückt, 
 worum es der IMO mit e-Navigation geht: 
 Die maritimen Nutzer sollen nicht in einem
 Immer-Mehr-An-Daten versinken. 
 E-Navigtion bezweckt vielmehr die 
 Bereitstellung von Informationen über 
 die maritime Welt, die dem jeweiligen 
 Nutzer in seiner jeweiligen Situation 
 etwas bedeutet, also eben einen 
 Unterschied macht. So unterscheiden 
 sich übrigens auch Informationen 
 von bloßen Daten.
Abb. 1:  Ganzheitliche Sicht des e-Navigations-Konzeptes
– E-Navigation umfasst die „drei Seiten der 
 Münze“ gleichermaßen. Wieso drei Seiten?   
 Das ist genau die Pointe von e-Navigation: In 
 der Vergangenheit hat man sich je nach 
 Interessenlage überwiegend auf die Bordseite 
 oder auf die Landseite konzentriert. 
 Die Welten „Bord“ und „Land“ waren 
 weitgehend für sich. Natürlich gab es immer 
 schon den Blick auf die jeweils andere Seite, 
 also von Bord an Land und von Land an Bord. 
 Das war aber mehr punktuell. Mit dem 
 e-Navigations-Konzept wird die 
 Gesamtschau – die Sicht aus der 
 Vogelperspektive – auf die Bordseite, die 
 Landseite und die Verbindungsglieder 
 dazwischen zum Leitgedanken. Die Münze 
 mit ihren zwei Seiten und ihrem Rand wird 
 nunmehr als Ganzes gesehen – eben 
 ganzheitlich. Das illustriert die folgende 
                      Abb. 1.
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– Mit dieser ganzheitlichen Sicht ist zugleich   
 auch ein Daten- bzw. Informationsfluss 
 zwischen den verschiedensten 
 e-Navigations-Teilnehmern 
 beschrieben. Ein e-Navigations-Teilnehmer 
 fungiert dabei jeweils als „Datenquelle“, also 
 als letzter Absender von Daten oder einer 
 Information, während ein anderer 
 e-Navigations-Teilnehmer als „Datensenke“ 
 fungiert, also als letzter Empfänger von 
 Daten oder einer Information. Da zudem 
 viele Schiffe und viele Landstellen an 
 e-Navigation teilnehmen werden, entsteht 
 ein sehr komplexes, eng vermaschtes Netz 
 an virtuellen und physischen Verbindungen 
 zwischen Schiffen, zwischen Schiffen und 
 Land und zwischen Landstellen.
– In Bezug auf die Verrichtungen, die man mit  
 Daten vornehmen kann, damit aus ihnen 
 eine Information wird, erstreckt sich das 
 e-Navigations-Konzept auf alle überhaupt 
 nur möglichen Verrichtungsschritte für 
 Daten bei einem einzelnen  
 e-Navigations-Teilnehmer:
 •    Sammeln
 •    Miteinander verbinden (= „Integrieren“)
 •    Austauschen
 •    Darstellen
 •    Analysieren
Und das alles jeweils mit elektronischen Mitteln. Daher 
deuten manche das „e“ in „e-Navigation“ als „elektro-
nisch“.
– Ebenfalls weit gefasst ist die Erstreckung von  
 e-Navigation in Bezug auf den Zweck: 
 E-Navigation soll der „Verbesserung 
 der Navigation und der damit 
 zusammenhängenden Dienste“ dienen. 
 Das umfasst nicht nur die klassischen 
 technischen Dienste des Seezeichenwesens 
 und die betrieblichen Dienste, die die 
 Verkehrszentralen der WSV oder die 
 Lotsen der Seeschifffahrt anbieten. 
 Vielmehr sind auch die Dienste anderer 
 maritimer Behörden und Institutionen an 
 Land gemeint, die vor dem eher „auf Zuruf“ 
 miteinander zu tun hatten, falls überhaupt. 
 Die Weltschifffahrtsbehörde IMO hat dazu 
 jeweils ziemlich umfangreiche Listen von 
 Nutzern bord- wie landseitig aufgestellt, die 
 mittels des e-Navigations-Konzeptes 
 elektronisch miteinander in Verbindung 
 gebracht werden sollen.
– Im Deutschen nur schwer wiederzugeben 
 ist die im Englischen übliche Unterscheidung 
 zwischen „safety“ und „security“: „Safety“ 
 meint z. B. alles, was notwendig ist, um einen 
 Unfall zu verhindern. „Security“ meint 
 hingegen alles, was notwendig ist, um sich   
 gegen üblen Vorsatz von Menschen zu 
 schützen. In dem oben zitierten Satz der 
 Weltschifffahrtsbehörde IMO wird im 
 englischen Original sowohl „Safety“ als auch 
 „Security“ verwendet! Auch diesbezüglich ist
 „e-Navigation“ ein weit gefasstes Konzept.
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– Auch geographisch ist das e-Navigations-  
 konzept umfassend und erstreckt sich 
 grundsätzlich auf die ganze Welt. Und 
 dies in zweierlei Hinsicht: 
 •   Zum einen ist der Gegenstand des   
    e-Navigations-Konzeptes 
    weltumspannend:      
      Die Fahrt eines Schiffes von 
      Liegeplatz zu Liegeplatz soll 
      elektronisch begleitet werden, 
      und Liegeplätze sind bei der 
      Weltschifffahrt nun einmal in 
      der Regel in verschiedenen 
      Erdteilen oder wenigstens in 
      verschiedenen Ländern. 
      Natürlich soll auch die rein
      nationale Fahrt von Seeschiffen 
      in dem e-Navigations-Konzept 
      berücksichtigt werden.
 •   Zum anderen ist das e-Navigations-
    Konzept an sich bereits 
    weltumspannend angelegt: 
      Die Tatsache, dass die 
      Weltschifffahrtsbehörde IMO selbst 
      federführend das e-Navigations-
      Konzept erstellt und durch 
      entsprechende Einzelmaßnahmen 
      umsetzen will, lässt eine Fülle neuer 
      und im e-Navigations-Sinne 
      überarbeiteter internationaler 
      Vorgaben erwarten. Es zeichnet sich 
      zudem aber bereits jetzt ab, dass sich
       neben der IMO auch zahlreiche 
      weitere internationale, d. h. global 
      agierende Organisationen an der 
      Erstellung und Umsetzung des e-Navigtions- 
      Konzeptes beteiligen werden. Die so global  
      geschaffenen Vorgaben werden die 
      Freiheitsgrade der Regionen der Welt 
      beschränken. Als Region ist aus globaler 
      Sicht beispielsweise auch Europa als 
      auch die einzelnen Länder, wie 
      Deutschland, anzusehen. Denn keine 
      Region oder kein Land wird sich auf 
      Dauer der Macht des Faktischen 
      entziehen können, schon gar 
      nicht ein führendes Industrieland, 
      als das sich Deutschland versteht.
      Insgesamt kann gesagt werden, dass mit   
      dem  e-Navigations-Konzept die „Globali  
      sierung“ im Bereich der Navigation in eine 
      neue Phase eintritt.
Die Weltschifffahrtsbehörde IMO hat 2006 
begonnen, dieses Konzept zu entwickeln und will es 
nun schrittweise ausgestalten und mit Leben erfüllen. 
Es ist beabsichtigt, in nur wenigen Jahren e-Navigation 
so zu entwickeln, dass ein erheblicher Nutzen 
unmittelbar erkennbar wird. Das e-Navigations-Kon-
zept soll nach dem erklärten Willen der IMO eben kein 
„Papiertiger“ werden. 
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 Ziele von e-Navigation
Welche Ziele verfolgt nun aber die Weltschifffahrts-
behörde IMO mit dem e-Navigations-Konzept genau? 
Dazu möchte ich die entsprechenden Absätze des 
aktuellen IMO-Strategiepapiers in deutscher 
Übersetzung 4 wiedergeben:
„Die Kernziele des e-Navigations-Konzeptes sind, 
1 die sichere [engl. safe and secure (!)] Fahrt der  
    Schiffe mittels hydrographischer, meteorologischer    
         und navigatorischer Informationen und 
         bezüglich solcher Risiken zu ermöglichen,
2    die Beobachtung und das Management 
         des Schiffsverkehrs durch landseitige 
         Einrichtungen zu ermöglichen, wo solche 
         erforderlich sind,
3    die Kommunikation einschließlich des
         Datenaustausches zwischen Schiffen, 
         Schiff und Land, Land und Schiff sowie 
         an Land zwischen verschiedenen 
         landseitigen Nutzern zu ermöglichen,
4    Möglichkeiten für einen noch effizienteren 
         Transport und eine noch effizientere Logistik zu 
         erschließen,
5    die wirkungsvolle Antwort auf 
         unvorhergesehene Ereignisse zu unterstützen,
         ebenso wie die Dienste zur Seenotrettung,
6    definierte Genauigkeits-, Integritäts- und 
         Kontinuitäts-Niveaus, wie sie für ein 
         sicherheits-kritisches [engl. safety critical] 
         System angemessen sind, aufzuzeigen,
7    bord- wie landseitig Informationen mittels 
         einer Mensch-Maschine-Schnittstelle zu 
         integrieren und darzustellen, um einerseits 
         den Nutzen für die sichere Navigation zu 
         maximieren und um andererseits Verwirrung 
         beim Nutzer oder Fehlinterpretation durch 
         den Nutzer möglichst auszuschließen,
8    bord- und landseitige Informationen in einer 
         Weise zu integrieren und darzustellen, dass 
         die Arbeitsbelastung des Nutzers beherrschbar 
         bleibt, ihn aber zugleich motiviert und 
         einbezieht und seine Entscheidungsfindung 
         unterstützt,
9    Trainings- und Anlern-Anforderungen für 
         die Nutzer während des gesamten Entwicklungs- 
         und Realisierungsverlaufs einzubeziehen, 
4 Diese Übersetzung ist – dem Anliegen der allgemeinen Information dieser Zeitschrift entsprechend – eher   
 umgangssprachlich und im Interesse einer flüssigen Lesbarkeit im Deutschen gehalten. Die Übersetzung 
 erhebt daher nicht den Anspruch einer „offiziellen“ deutschen Wiedergabe. Gleichwohl erhebt sie den
  Anspruch, die Kernaussagen gewissenhaft und treffend wiederzugeben. Die erkennbare 
 „Restholperigkeit“ der Übersetzung ist der stark substantivischen Sprache des englischen 
 Textes geschuldet.
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Alles neu mit „e-Navigation“?
Eindeutig nein! Im Gegenteil: Die Betrachtungsfelder 
an sich sind nicht wirklich neu. Aber das gehört ja 
genau zum Wesen des e-Navigation-Konzeptes, dass
–        erstens bekannte Sachverhalte systematisch 
           in einen neuen, übergreifenden 
           Zusammenhang eingebettet werden. Aber es 
           muss erwartet werden, dass aufgrund des 
           systematischen Vorgehens neue operationelle 
      Anforderungen und neue technische 
      Leistungsmerkmale im Detail reichlich 
      zu ergänzen sein werden.
–        zweitens auch die bekannten Sachverhalte 
           in eine neue, weltweit gültige, harmonisierte 
      und bereits durch die Macht des Faktischen 
      allein dereinst verbindliche 
      „Beschreibungslandschaft“ überführt 
      werden, deren inhaltliche Vollständigkeit 
      bei gleichzeitig innerer Stimmigkeit am 
           Ende womöglich alles bislang Dagewesene 
           übertrifft und so die avisierte Qualitätssteigerung         
           durch Fehlervermeidung tatsächlich erreicht.
Aufgrund der e-Navigations-typischen 
Nutzerorientierung und wegen der e-Navigations-
typischen Vogelperspektive können allerdings 
tatsächlich auch völlig neue Anwendungen erkannt 
werden. Das sollte wenigstens nicht ausgeschlossen 
werden.
e-Navigation und das „System Maritime Verkehrs-
technik“
In dieser Zeitschrift wurde in Artikeln von meinen 
Kollegen Eusterbarkey und Gersten in den Heften 
Nummer 40 und 41 das System Maritime 
Verkehrstechnik (SMV) vorgestellt. Das System 
Maritime Verkehrstechnik soll im angestrebten 
Soll-Zustand und im Vergleich mit allem, was wir heute 
über das e-Navigations-Konzept der 
Weltschifffahrtsbehörde IMO wissen, als
„e-Navigations-fähiges Landsystem“ ausgelegt werden.
Die Maritime Verkehrstechnik sieht sich also mit der 
begonnenen Errichtung des Systems Maritime 
Verkehrstechnik (SMV) gut gerüstet, das 
Seezeichenwesen an der deutschen Küste in die von 
dem e-Navigations-Konzept der IMO geprägte Zukunft 
zu führen. Insofern stellt das e-Navigations-Konzept 
der IMO einen nicht zu unterschätzenden Ansporn 
für die Errichtung des SMV dar.
10 weltweite Abdeckung, weltweit konsistente 
         Standards und Regeln, weltweit gegenseitige 
         Kompatibilität und Interoperabilität von 
         Ausrüstungsgegenständen, Systemen, Symbolen 
         und betrieblichen Prozeduren zu ermöglichen, 
         um so mögliche Konflikte zwischen Nutzern zu 
         vermeiden, und
11 Skalierbarkeit zu erreichen, um die Teilnahme 
         aller möglichen maritimen Nutzer zu 
         ermöglichen.“
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